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Prijszetting in het verkeer: 
een economisch perspectiefl 
Barry Ubbels en ErikT.Verhoet - 

Opeen perfect functionerende markt zorgt,volgenseen letterlijk eeuw- 
enoude economische theorie, het samenspel van vraag en aanbod tot 
het gelijktijdig bereiken van efficienle prijzen en efficienk niveaus van 
productie en consumptie, zonder dat er van enig overheidsingrijpen 
sprake hoeft tezijn.Sinds de dagen van Adam Smith staat dit fenomeen 
bekend als de 'onzichtbare hand! Echter, in veel markten, waaronder die 
voor verkeer en vervoer, tast de onzichtbare hand nogal eens mis en 
geschiedt de afweging van kosten en baten door individuen niet op 
een eficiente wijze. De kosten verbonden aan mobiliteit worden bij- 
voorbeeld op dit moment niet volledig doorberekend in de prijs die de 
gebruiker ervoor dient te betalen. Dit leidt tot een te grote vraag naar 
mobiliteit, die zich op sommige momenten en plaatsen uit in file- 
vorming, en daarnaast in excessieve (CO2) emissies, geluidsoverlasl en 
risiconiveaus. De overheid voelt zich dan ook genoodzaakr. om in te 
grijpen en de markt te reguleren. Dit zou re kunnen doen door met 
prijsbeleid te trachten de prijs zodanig te be'invloeden dat een meer 
gewenste uitkomst in termen van welvaart tot stand komt. Econornen 
hebben veel onderzoek verricht naar de principes voor het bepalen van 
efficiente prijzen en de te venvachten gevolgen van invoering daarvan. 
Echter, het blijkt niet eenvoudig om optimale heffingen in de praktijk in 
te voeren. De praktijk wijkt namelijk nogal af van de theoretisch perfec- 
te wereld. Daarnaast stuiten beleidsniakers ook veelvuldig op de 
beperkte acceptatie van nieuw prijsbeleid.Toch blijft prijsbeleid in ver- 
keer en vervoer hoog op de (politieke) agenda sraan en is meer inzicht 
in de (gedrags-)effectiviteit gewenst. 
Onderzoek naar prijsmaatregelen in verkeer en vervoer staat centraal in 
het MD-PIT onderzoek. Deze bijdrage bespreekt een aantal thema's 
hierbinnen die vanuit economisch perspectief interessanr zijn. Hierbij 

gaan we niet alleen in op de (gedragsleffecten maarook op acceptatie 
en praktische haalbaarheid.We zullen ons hierbij, omwille van de ruim- 
te, beperken tot prijsbeleid gericht op het auloverkeer. De belangrijkste 
principes die we zullen bespreken zouden ook gelden voor her open- 
baar vervoer en de luchtvaart, maar belangrijke verschillen tussen deze 
vervoerswijzen en het autoverkeer zullen worden veroorzaakt door - 
onder meer - het bestaan van vervoersbedrijven, het bestaan van 
marktmacht van d e ~ c  bedrijven, en het feit dat vervoersdiensten hier 
als'scheduled services' worden aangeboden waardoor schaal- en dicht- 
heidsvoordelen een relatief (veel) belangrijker en fundamenteel andere 
rol spelen dan in het wegverkeer. Maar, zoals gezegd, op deze 
problematiek gaan we hier niet in. 
Wat gaan we v&l bespreken? Allereerst gaan we kort in op de theorie 
van efficient prijsbe!eid.Het zal blijken dat theoretisch efficiente prijren 
moeilijk ingevoerd kunnen worden in mobi1iteitsmarkten.Veel onder- 
zoek is  daarom gedaan naar meer realistischere,'second-best'varianten 
van prijsbeleid. Paragraaf 3 bespreekt deze rnaterie. Paragraaf 4 gaat in 
op Pkn van de belangrijkste redenen waarom prijsbeleid vaak sneuvelt 
v66r invoering: de geringe publieke acceptatie. Vervolgens wordt in 
paragraaf 5 econoniisch onderzoek naar de effectiviteit van prijsmaat- 
regelen besproken en vergeleken met onderzoek vanuit andere 
disciplines. 

2. Eronomlrch optimale prljzen 

Prijzen worden vastgesteld op basis van doeleinden van bedrijven en 
overheden en er bestaat niet zoiets als 'de juiste prijs", onafhankelijk 
van het doel dat nagestreefd wordt. De prijs rnet als doel maximale 
winst kan bijvoorbeeld verschillen van de prijs behorende bij maximale 
welvaart. Andere doeleinden die bepalend kunnen zijn voor de hoogte 
van de prijs betreffen kostendekking, duurzaamheid en sociale gelijk- 
heid.Vanuit economisch oogpunt is het interessant om in te gaan op de 
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ICAM, 2002): 
- Second-best optimale heffingen zijn in het algemeen niet gelijk aan 

marginale externe kosten, maar kunnen daarboven of daaronder 
liggen; 

- De maatschappelijke efficientievinsten van second-best beleid zijn 
doorgaans kleiner en soms aanzienlijk kleiner dan die van first-best 
beleid (merk op dat dit vrijwel een tautologie is); 

- Om second-best instrurnenten optimaal in tc zetten i s  doorgaans 
aanzienlijk meer inforniatie nodig dan om first-best instrunlenten 
optimaal in te zetten. De kans op 'fouten' van de overheid neelnt 
daarmee toe. 

We zullen deze conclusies hieronder illustreren aan de hand van een 
hopehjk aansprekend voorbeeld van second-besr beteid, namelijk het 
geval waarin het niet mogelijk i s  op elk wegstuk in een vegennetwerk 
een heffing in te voeren. 

Second-best beieid in netwerken 
Optimale heffingen in een rregennetv~erk veronderstellen dat iedere 
link [wegstuk) in het netwerk efficient geprijsd is. In werkelijkheid zal dit 
vaa k niet rnogelijk r i jn omdat de inningskosten dan te hoog worden, of 
omdat de overheid een alternatief wil bieden zonder heffing. Onder 
deze omstandigheden is het dan in het algemeen niet meer optimaal 
om prijzen gelijkte stellen aan de marginale kosten. De vraag is dan hoe 
hoog de heffing w d  gezet diem te worden om de welvaart te optimali- 
seren in een dergelijke second-best situarie !die van ongeprijsdewegen 
elders in het netwerk). 
De meest eenvoudige situatie van dit probleem is  een netwerk met 
twee parallelle wegen tussen dezeifde herkomst en bestemming. Ebn 
weg blijft zonder tol, terwijl voor gebruik van de andere weg we1 een 
heffing betaald moet worden. Deze situatie correspondeert met de situ- 
atie van publieke betaalstroken, zoals die ook voor Nederland we1 
voorgesreld worden.' Aangetoond kan worden dat een heffing gelijk 
aan de marginale externe kosten op de pay-lane (optimaal in een first- 
best omgeving) in deze situatie niet tot maximale welvaart leidt. De 
reden is dat de heffing op de betaalstrookzowel'goed nieuws'als'slecht 
nieuws'veroorzaakt. Het goede nieuw is dat het weggebruik en daar- 
mee de congestie op de betaalstrook teruggedrongen zal worden. Als 
alleen het goede nieuws zou bestaan, zou de resulterende optirnale 
heffing (zoals bij first-best beleid) gelijk dienen te zijn aan de margina- 
le exrerne kosten. Het slechte nieuws i s  echter d a ~  een ded van derveg- 
gebruikers zal uitwijken naar de rijstroken zonder hefinazodat daar de 
congestie verergerc. Second-best heffingen nernen dir tweede effect 
mee en zullen daarom lager uitvallen dan optimale hefingen. 
Dit fenomeen wordt in meer detail besproken door bijvoorbeeld 
Verhoef et al. (1996) en Liu en McDonald (1999). Zij laten zien dat de 
second-best optirnale heffing in dit voorbeeld uit twee termen bestaat: 
de marginale externe kosten op de betaals[rook minus een 'second- 
best'term die afhangt van de marginale externe kosten op de onbe- 
taalde rijstrook en van de vraag- en kostenelasticiteiten op het netwerk. 
Het gaat nu niet om de vraag hoe de heffing daar precies vanaf hangt 
(zie Verhoef et al., 1996, voor details), maar meer om het conceptuele 
inricht dat de second-best oprimale hefing - zoals hierboven reeds 
aangekondigd - inderdaad niet gelijk i s  aan de marginale externe 
kosten. 
Een correct gebruik van de heffing vereist ook dat de overheid meer 
informatie tot haar beschikking heeft [en correct gebruikt!) dan in het 
geval van first-best prijzen. In dat laatste geval hoeft men alleen infor- 
rnatie te hebben omtrent het niveau van marginale externe kosten. Bij 

second-best prijzen dient men ook informatie te hebben omtrent de 
relevante vraag- en kostenelasticiteiten op het netrverk. 
Men kan zich uiteraard afvragen of dat nou allernaal nodig is. Is het niet 
eenvoudiger om, zelk al hebben we met een second-best situatie van 
doen, dergelijke complicaties te negeren en de heffing op de betaal- 
slrook gewoon gelijk te zetten aan de nrarginale externe kosten op de 
betaalstrook? DergelQke prijszetting wordt wet aangeduid als 'quasi 
firsr-best' beprijzing. Het blijkt dat de efficihtiewinsten die hiermec 
behaald kunnen worden - zoals te verwachten valt - lager zijn dan met 
second-best prijzen. Het blijkt echter ook dat &ze beduidend lager 
kunnen zijn, en zelfs negatief kunnen uitvallen. Het zou dan beter zijn 
helemaal geen prijsbeleid te voeren, dan quasi first-best prijsbeleid. 
Quasi first-best prijzen zijn dus niet altijd beter dan niets doen. Het i s  
dus ook niet verstandig en mogelijk tegen-produktief om second-best 
aspecten te negeren bij het invoeren van prijsbeleid dat inherent 
second-best van aard is. 
In de genoemde studies is ook gekeken naar de vraag hoe groot de 
welvaartsrvinsten r i jn die met second-best beleid behaald kunnen 
worden. Liu en McDonald hebben getracht hun model zodanig te cali- 
breren dat het een realistische situatie op de Amerikaanse SR-91 r o  
goed mogelijk beschrijft, en komen tot de conclusie dat second-best 
beleid (een betaalstrook) ongeveer 10% van de welvaartswinsten zal 
behalen die met first-best beleid (heffincjen op alle rijstroken) mogelijk 
zijn. De cvelvaartswinsten zijn dus aanzienlijk kleiner, waarbij aange- 
tekend kan worden dat ze in de praktijk nog lager kunnen uitvallen als 
de overheid fouten rnaakt bij het correct toeparsen van de complexere 
second-best heffmg, of wanneer een privaat bedrijf de betaalstrook 
exploiteert (en winst in plaats van v~elvaart maximaliseert). Het i s  dus 
niet voor niets dat economen vaak nogal terughoudend zijn bij het eva- 
lueren van betaalstroken. Eigenlijk kunnen deze alleen verdedigd 
worden als ze een eerste stap vormen (bijvoorbeeld een denionstratie- 
project) in een proces dat uiteindelijk tot volledige beprijzing moet 
leiden. 
Realistkche transportnetwerken worden natuurlijk gekenmerkt door 
een veel groter aantal links en mogelijke routes.Analytisch gezien is het 
nog steeds mogelijk om second-best optima uit te rekenen voor een 
dergelijk groot netwerk, alleen zijn de resulterende uitdrukkingen zeer 
complex (Verhoef, 2002). Dit wordt veroorzaakt door de diverse interac- 
ties die meegenomen worden in second-best heffingen. Deze mdirecte 
effecten maken het een stuk moeilijker om second-best lieffingen af te 
leiden dan optimale heffingen (daar vallen effecten tegen elkaar wecj), 
net zoals hierboven voor het eenvoudige netwerk in feite het geval is. 
De algemene conclusies, moals hierboven geformuleerd, blijven ook op 
grorere netwerken van kracht. 

ln te rac t ie  met andere  sectoren 
Netwerkeffecten zoals hierboven besproken zijn een belancjrijke 
veroorzaker van second-best complicaties, maar er zijn andere belang- 
rijke veroorzakers. Een daarvan willen we kort bespreken.Zoals gezegd 
i s  @en van de voorwaarden voor het optimaal zijn van first-best heffin- 
gen dat andere sectoren ook optimaal functioneren. illodelsrudies 
(vaak gebaseerd op partiPle evenwichtsmodellen) in transport gaan er 
doorgaans vanuit dat dit inderdaad het geval is.Ook dit komt niet over- 
een met de werkelijkheid. De arbeidsmarkt wordt bijvoorbeeld geken- 
merkt door verstorende belastingen en andere imperfecties. Dit bete- 
kent dat bij veranderingen in transportprijzen rekening gehouden 
dient te viorden met de invloed op de versroring op de arbeidsmarkt,' 
zodat eenvoudige first-best heffingen niet langer optimaal zijn. De 



jaargang 39, numrner 4 Prijszetting in  he1 verkeer: Tijdrchrift Barry Ubbels Pagina 5 
een economirch perspeclief' Vcr~ ,~oer~~~ ,~e tenschap  en Erik T. Verhobf: 

bestaande literatuur geeft aan dat intersectorele second-best aspecren 
vrijwel altljd relevant zijn bij het hepalen van optiniale prijzen (zie PAC- 

ICAM, 2002). 
De aanwending van de opbrengsten van prijsmaatregelen is in dit 
kader ook van belang. Het kan narnelijk zo zijn dat opbrengsten 
gebruikt worden voor de verlaging van belastingen op andere rnarkten 
en r o  verstoringen verminderen (bijvoorbeeld: belasting op arbeid ver- 
niindercn). Mayeres en Proost (1997) tonen bijvoorbeeld met behulp 
van een algemeen evenwichtsmodel aan dat wanneer de opbrengsten 
van een congestieheffing fiorden gebruikt om bestaande (verstorende) 
inkomstenbelastingen re verlagen de welvaart toe kan nemen ten 
opzichte van een situatie met alleen een congestieheffing.Tegelijkertijd 
kan een'foutieve'aanwending van de opbrengsten de oorspronkelijke 
oelvaartswinsten laLen verdampen. Parry en Rento (20011 laten bij- 
voorbeeld zien dat een lump-sum lierverdeling van opbrengsten,die in 
hun model tot een vermindering van arbeidsaanbod leidt, een wel- 
vaartsverlies in de arbeidsmarkt kan veroorzaken die de welvaartswinst 
in de markt voor ~:~eggebruikoi~erstijgt. Per saldo is de maatschappij als 
geheel dan slechter sf. Worden de opbrengsten gebruikt om de 
belasting op arbeid te verlagen, dan verdubbelen juist de oorspron- 
kelijke welvaartswinsten. Vanuit dit perspectief is het gebruik van 
opbrengsten dus meer dan slechts een rniddel om publieke acceptatie 
'te kopen' (zie hieronder), en kan het juist duorslaggevende wel- 
vaartseffecten hebben. 

Ondanks het feit dat economen aangeven dat prijsbeleid gebaseerd op 
marginale kosten leidt tot aanzienlijke welvaartswin~ten in vergelijking 
met de huidige situatie, is het nog maar zelden op e e n  dergelijke, effi- 
crente wjze ingevoerd. Verschillende belernmeringen blijken in de 
praktijk te bestaan,waarvan de belangrijkste momenteel waarschijnlijk 
de lage publieke en politieke acceptatie is. In het verleden zijn veel 
plannen opgesreld om nieuv~f hefingen voor het autogebruik te intro- 
duceren.Veel plannen werden in de praktijk echter nooit gerealiseerd; 
denk bijvoorbeeld aan voorstellen voor Stockholm, Hong Kong en 
Nederland (Londen i s  wat dat betreft een uitzondering). Technlsche 
haalbaarheid en economische voordelen stonden hierbij niet eens ter 
discussie, het probleem was veelal de accepratie. Men onderkent wel 
vaak de urgentie van de problemen die veroorzaakt wordt door het 
wegverkeer (congestie,verl/uiIing),rnaar toch hebben veel mensen him 
twijfels.Tegenwtpingen die vaak genoemd worden zijn (Jones, 1998): 
- Het feir dat automobilisten het idee hebben te rnoeten betalen 

voor congestie (en dus voor her in de file staan en tijdverlies). Dit 
lijkt niet logisch omdat doorgaans betaald wordt voor ietsdat posi- 
tief gewaardeerd ~ o r d t ;  

- Infrastructuur i s  een publiek goed waar niet voor beraald client te 
worden; 

- Prijsbeleid is niet effectief, de congestie zaI niet verminderen maar 
blijven doorgroeien; 

- lnvoerlng zal leiden rot problemen met de techniek en onaccep- 
tabete privacyproblernen; 

- De maatregel i s  niet eerlijk. 
Het is dan voor een succesvolle invoering noodzakelijk dat de beleid- 
smakers de plannen zo goed mogelijk uitteggen om de twijfels te 
verminderen of zelfs weg te nemen. Een goede cornmunicatiestrategie 
is hierbij uiteraard van bclang - naast polltieke moed. Na invoering van 
het project kan dan zelis blijken dat de mate van acceptdtie is toege- 

nornen ten opzichte van de situatie voor realisatie, zoals in Oslo !PRO- 

SALI, 2000). 
Ondanks het feit dat acceptatie voor een nieuwe prijsmaatregel over 
het algemeen niet groot is, kan de mate van acceptatie we1 beinvloed 
worden. Schade en Schlag (2000) laten zier~ dar vanuit psychologisch 
perspectief, de veronderstelde effectivireit en sociale normen bepalend 
zijn voor de mate van acceptatie. Opvallend in dit onderzoek is de 
beperkte rol die wordt toegekend aan de aanwending van de opbrcng- 
sten van de maatregel. Opbrengsten kunnen op verschillende rnanie- 
ren worden besteed door de overheid. Deze kunnen terugvloeien naar 
de algemene middelen zonder specifiek doel, of leiden tot ecn ver- 
laging van de inkomstenbelasting. Het is echter ook mogelijk dat het 
geld in de vervoersector blijft door bijvoorbeeld nieuwe infrastructuur 
aan te leggen, bestaande autobelastingen te verlagen of het openbaar 
vervoer te verbetercn. In tegens~elling tot eerder genoemd psycho- 
logisch onderzoek,wijzen andere studies uit dat de wijze van bestedlng 
wel dqel i jk  een belangrijke rol speelt in het verkrijgen van publieke 
accepratie. Uit onderzoek van Verhoef (1996) onder weggebruikers in 
de Randstad is gebleken dat de acceptatie van tolheffing door auto- 
mobilisten in de ochtendspits afliangt van de besteding van de 
opbrengsren (volgens 83% van de respondenten). Oaarnaast bleek 
tevens dat de respondenten een voorkeur haddcn voor besteding van 
de opbrengsten aan nieuvie wcgen, lagere brandstofaccijns en ver- 
laging van de vaste autobelasting. Verlaging van de algemene belar- 
t ingm kreeg de minste steun. Het belang van de aanwending van de 
opbrengsten bleek ook uit Engels onderzoek. De invoering van alleen 
een congestieheffing werd door 3G-?b van de respondenten geactep- 
teerd (Jones, 1998). Wanneer deze heffing echter onderdeel uitrnaakt 
van een pakket van maatregelen waarin daarnaast ook verktering van 
openbaar vervoer met behulp van de opbrengsten werd voorgesteld, 
nam het aantal respondenten met een posirieve houding toe tot 57% 
Het verdient dus aanbeveling om de besteding van de opbrengsten 
nadrukkelijk onderdeel uir te laten maken van een heldere cornmu- 
nicatiestrategie wanneer beleidsmakers de accepti~tie wtllcn WrQfDtcn. 
De mate van acceptatie lijkt daarbij hoger wanneer aangqeven wordt 
dat de opbrengsten binnen de transporrsector worden aangewend. 
Echter,zoals eerder gezegd, de aanwending van opbrengsten dient nier 
alleen getoetst te livorden op de gevolgen voor niaarschappelijke 
acceptatie, maar ook voor de efficientie. 

Er bestaan meerdere prijsmaatregelen waarmee het gehruik van de 
auto te beinvloeden is,varierend van een belasting op aanschaf en par- 
keerheffingen tot elektronische kilometerheffingen gedifferentieerd 
naar diverse kenrnerken [zoals tijd en plaats). De effectiviteit van dele 
maatregelen !in termen van gedragsverandcring) vcrschilt nogal, en is 
onder meer afhankelijk van de hoagte van de prijsverandering en de 
exacte vormgeving (daarnaast zal op lndividueel niveau naruurlijk ook 
de vraag of en hoe er eventueel cornpensatie plaatsvindt een rol spe- 
len). Dit hangr sarnen met het feit dat automobilisten op verschillende 
manieren kunnen reageren op een prijsveranclering.Ze kunnen,afhan- 
kelijk van de prijsmaatregel. bijvoorbeeld besluiten om: 
- Het aan~al rirten te veranderen; 
- Het vertrektijdstip van de rit aan te passen; 
- Eeri andere route te nernen; 
- Een andere vervoerswijze te kiezen; 
- Te gaan carpoolen; 
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- Een ander type auto te kopen of een auto aaniaf te schaffen: 
- Te verhuizen. 
Voor beleidsmakers is het van essentieel belang om inzicht te krijgen in 
de gedragsreacties naar aanleiding van prijsmaatregelen.Zal men min- 
der van de auto gebruik gaan niaken als de brandstofprijs stijgt, of 
koopt men een zuinigere auto? Antwoorden op dit soort vragen i s  voor 
de overheid van belang als ze bepaalde doelen wil realiseren met 
bepaaldc maatregelen. Het is ook van groot belang voor het ontwerp 
van second-best prijsbeleid. Dit zal namelijk effectiever blijken naar- 
mate de maatregel sterker gedifferentieerd is met belrekking tot de 
kcuzes die w e b r u i k e r s  gemakkelijker veranderen. Het kan bijvoor- 
beeld reiatid eenvoudig zijn voor automobilisten om him vertrek- 
tijdstip aan te passen naar aanleiding van een rijdsafhankelijke heffing. 
Gedragsreacries spelen zowel in theoretisch als empirisch economisch 
onderroek een belangrijke rol. Theoretische modellen zijn veelal toe- 
gepast om optimale prijsmaatregelen vast te stellen. Empirisch onder- 
zoek is gebruikt om prijsgevoeligheden vast te stellen (uitgedrukt in 
elasriciteiten), waarbij gebruik wordt gemaakt van stated of revealed 
preference technieken. 

Gedrag i n  theoretische studies 
Theoretische transporrmodellen nijn veelvuldig gebruikt om de diverse 
mogelijke gedragsreacties te analyseren. Modellen vereenvoudigen de 
werkelijkheid om gedragsreacties op prijsmaatregelen vast te stellen. 
Hierbij wordt vaak gebruik gemaakt van parameters gebaseerd op 
waargenomen gedrag om ervoor te zorgen dat de conclusies represen- 
tatief zijn voor de werkelijkheid. Er bestaat een grote diversiteit aan 
modelstudies, gebruikt voor het onderzoeken van bepaalde mobili- 
teitsvraagstukken, waaronder congestie. Deze theoretische modellen 
(en de modellen die gebruikt worden om elasticireiten te schatten) ver- 
klaren het keuzegedrag van individuen op basis van de welvaarts- 
economische theorie (rnaxinialisatie van het nut). 
De eerder genoemde Pigou toonde met behulp van een elastische 
vraagfunctie al in 1920 aan hoe hoog de welvaartsoptimale heffing 
dient te zijn. Een toename in de prijs heeft in zijn analyse louter een 
afname in de vraag naar kilometers tot gevolg. 
Het effect van verschillende congestieheffingen op vertrektijdstipkeuze 
heeft veel aandachr gekregen in larere theoretische rnodellen.Vickrey's 
(1969) bottleneckmodel veronderstelt in zijn eenvoudigste vorm een 
prijs-inelastische vraag (veranderingen in de prijs hebben weinig 
invloed op de vraag naar vervoer) met dezelfde waardering van reistijd- 
vtinsten voor alle weggebruikers. Mensen passen dan alleen hun ver- 
trektijdstip naar aanleiding van een heffing aan (zie Arnott et al. 1898). 
Dezedynamische aanpak heeft veel inzicht opgeleverd in de efficientie 
van verschillende heffingen door veranderingen in vertrektijden. Een 
belangrijk aspect hierbij is dat het totale weggebruik over een 
(ochtend-)spits, alsmede de aankomsttijden van mensen op hun werk, 
in dit model niet hoeven te veranderen on1 de welvaartsv~insten door 
optimale beprijning te realiseren.'Dit plaatst populaire beavaren tegen 
het gebruik van heffingen in de ochtendspits ('men heeft geen alter- 
na tavocr  de auto' en 'men moet eenvoudigrveg op tijd op het werk 
zijn) Chfraard in heel ander daglicht.Volgens Vickrey's model hoeven 
mensen ook geen alternatief voor de auto te kiezen, en zullen de aan- 
komsrtijden op het werk niet veranderen door invoering van de heffing. 
Andere geanalyseerde gedragskeuzes, die hier niet verder :+/orden 
besproken, betreffen onder meer de overstap naar her openbaar ver- 
voer (zie Tabuchi ( 1  993)) en relocatie effecten [zie bijvoorbeeld Eliasson 
en Mattsson (2001)). 

Empir lsche gedragsresu l ta tsn  
Gedragsgevoeligheden worden door economen vaak uitgedrukt in 
elasticiteiten. Zo geven prijselasticiteitcn aan met welk percentage de 
vraag naar een bepaald product (bijvoorbeeld het aantal autokilo- 
meters) veranderr als de prijs met 1 Sb verandert (bijvoorbeeld de brand- 
stofprijs)'. De hoogte van de elasriciteit hangt af van bepaalde aspecten 
zoals de hoogte van de prijsverandering, de termijn (korte of lange 
termijn) en het motief van de reiziger (VTPI, 2002). Forensen zijn over 
het algemeen bijvoorbeeld minder prijsgevoelig dan dagjesniensen. 
De empirische gegevens die gebruikt rvorden om elasticiteiten vast te 
stellen, kunnen worden verzameld middels stated preference of revea- 
led preference technieken. Bij stated preference worden hypothetische 
situaties aan de respondenten voorgelegd, waar de gedragsreactie van 
wordt afgeleid. Dit i s  zeer bruikbaar wanneer een nog niet bestaande 
heffing wordt onderzocht, zoals de kilometerheffing in Rederland. 
Revealed preference gegevens zijn gebaseerd op daadwerkelijk 
gemaakte keuzes in feitelijk waargenomen gedrag. 
Prijselasticiteiten zijn ruimschoots re vinden in transporteconomische 
literatuur k i e  Goodwin (1992) en Oum et a1.(1997) voor een overzicht). 
Schattingen van de brandstofprijselasticiteit liggen bijvoorbeeld tussen 
de -0.27 (korte termijn) en de -0.71 (lange termijn). Andere prijsmaat- 
regelen waarvan de effectiviteit in elasticiteiten i s  u i tgdrukt  zijn bij- 
voorbeeld de aanschafkosten van de auto en parkeerheffingen.Veela1 
wordt het effect bekeken op her aantal gereden kilometers, het auto- 
bezit, het aantal autoritten dat gemaakt wordt en de overstap naar het 
openbaar vervoer. 
Daarnaast leveren de resultaten van de praktijkvoorbeelden waar een 
(congestie)heffing is ingevoerd inzichten op in de effectiviteit van 
prijsmaatregelen.Zo heeft de praktijk in Singapore uitgewezen dat ver- 
trektijdstippen worden aangepast. Her verkeer nam toe buiten de 
spitsperioden (en wanneer de heffing dus lager is). In Orange County 
(V.S.) heeft men een tolweg dangelegd naast een weg die vrij toe- 
gankelijk is. Uit onderzoek blijkt dat bij dit project de routekeuze vooral 
wordt bepaald door de mate van congestie op de publieke weg 
(Sullivan, 2000). Daarnaast werd duidelijk dat een verhoging van de rol 
in spitsperiode weinig effect heeft op de rnobiliteitsvraag in perioden 
net buiten de spits. 

Een korte ve rge l i j k l ng  met  gebragsondcrzock 
in andere disciplines 
Buiten de economische wetenschap hebben ook andere disciplines 
onderzoek verricht naar de gedragseffecten van prijsmaatregelen in 
het verkeer en vervoer. Het is interessant om een korte vergelijking te 
maken rnet gehanteerde merhoden en gevonden resultaten en te 
bezien of er sprake is van enige consistentie.Het gaat hier te ver om een 
uitgebreid overzicht te geven van resultaten die gevonden zijn door 
andere disciplines. Wij geven hier een kort overzicht van een verge- 
lijking met inzichten uit de psychologie en de verkeerskunde. 
Psychologen blijken niet zoveel aandacht te hebben besteed aan de 
effectiviteit van prijsrnaatregelen in verkeer en vervoer; her empirisch 
onderzoek is relatief beperkt. Er wordt nieer onderzoek gedaan naar de 
achtergronden van gedrag, zoals normen en behoeften, die een 
verklaring kunnen zijn voor bepaalde veranderingen in gedrag naar 
aanleiding van prijsmaatregelen. De effectiviteit van prijsmaatregelen 
hangt volgens psychologen niet alleen af van devormgeving, maar ook 
van individuele aspecten als perceptie en gewoontes. Over het alge- 
meen suggereren de weinige psychologische studies dat de potentie 
van prijsmaatregelen om het autoverkeer te verminderen beperkt zal 
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zijn. Hierbij tekenen we aan dat het hier door respondenten gerap- 

porteerde effectiviteit betrekErvaringen in London en Singapore Iijken 

uit te wijzen dat de effectiviteit in werkelijkheid niet onderschat moet 

worden. Verkeerskundigen bekijken de effecten van prijsmaatregelen 

voornamelijk in  een netwerkomgeving. Hiervoor wordt gebruik ge- 

maakt van transport netwerkmodellen waarvan de theoretische onder- 

b o ~ i w i n g  consistent is met economische welvaarrstheorie (nuts- 

maximalisatie). De focus van het onderroek richt r ich met name op  

vertrektijdstipkeuze, routekeuze en rnodaliteitskeuze van de verkeers- 

deelnerners. De resultaten ronen aan dat invoering van prijsmaat- 

regelen mogelijk aanzienlijke voordelen o p  kan leveren voor de 

doorstrorning op  een wegennetwerk. 

Economen en verkeerskundigen hanteren dus derelfde onderliggende 

theoretische concepten. Ondanks het feit dat verkeerskundigen zich 

veelal richten op een klein aantal gedragsreacties, lijkt de effectiviteit 

van prijsmaatregelen overeen te komen met de economische resul- 

taten.Verkeerskundigen passen niet alleen modelstudies toe om deze 

effecten vast te stellen, ook empirisch onderzoek is verricht (zie bij- 

voorbeeld Mahmassanj en Chang (1  986)).Psychologen doen meer kwa- 

litatief onderzoek, dai een lagere effectiviteit van prijsmaatregelen in 

het verkeer suggereert. Geconcludeerd kan worden dat de verschillen- 

de disciplines verschillende niethoden en concepten toepassen waar- 

van de resultaten niet eenduidig zijn. Vanuit dit perspectief biedt de 

multidisciplinaire MD-PIT studie een interessante mogelijkheid om de 

verschillen nader in kaart te brengen en te analyseren. 

Prijsbeleid ten aanzien van weggebruik wordt vanuit economische 

optiek gerechtvaardigd door het bestaan van externe kosten. 

Praktische belemmeringen zorgen ervoor dat het voor overheden erg 

moeilijk wordt o m  optirnaal efficiente prijzen te stellen. Denk bijvoor- 

beeld aan beperkte acceptarie en aan technische onmogelijkheid van 

volledig gedifferentieerde heffingen.0ok kan het simpelweg zozijn dat 

aan andere voorwaarden voor first-best beleid niet wordt voldaan 

(imperfecties op  andere markten bijvoorbeeld). Een belangrijke vraag 

die r ich dan voordoet is hoe prijsbeleid vorm gegeven dient te worden 

o m  toch zo hoog mogelijke welvaart te realiseren.Economen doen veel 

onderzoek naar dergelijk second-best prijsbeleid.Voorbeelden hiervan 

zijn de invoering van prijsbeleid op slechts enkele wegen in een net- 

u:erk en het bestaan van verstoringen op de arbeidsmarkt. 

Daarnaasl hebben economen in het recente verleden onderzoek 

gedaan naar de acceptatie en gedragseffecten van prijsmaalregelen. 

Dit zijn typisch onderwerpen waarover ook vanuit andere disciplines 

veel geschreven is. Het is daarom buitengewoon interessant om deze 

vragen eens vanuit een multidisciplinair perspectiel l e  benaderen,zoals 

in het MD-PIT onderzoek gebeurt. Dit project biedt een interessante 

mogelijkheid om de verschillen nader in kaart te brengen en te analy- 

seren. Dat hopen we de kornende jaren dan ook te doen. Gegeven het 

feit dat prijsbeleid in verkeer en vervoer - weliswaar met viisselende 

prioriteit - een belangrijke plaats o p d e  politieke agenda blijft innemen, 

kan dergelijk onderzoek belangrijke beleidsinzichten opleveren. 
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Ontwerpen van prijsmaat- 
regelen in Nederland 
Dirkvan Arnelsfort', Michiel Bliemer, Dusica Joksimovic 

2.1 Beleldsdaelen 
Er ir; veel geschreven over prijsmaatregelen,vaak ~ o r d t  echter geen of 
onvoldoende onderscheid gemaakt tussen de verschillende vorrnen 
van beprijzing of de eigenlijke doelen 3:jaarvoor deze maatregelen 
wordcn ingezet. In dit artikel (en binnen MD-PIT)iv!ordt alleen gekeken 
naar road pricing maatregelen, ofwel prijsmaatregelen die betrekking 
hebben op het gebruik van de iveginfrastructuur. Er wordt dus niet 
gekeken naar algernene belastingmaatregelen of prijsbeleid in het 
openbaar vervoer. 
In de prijsrnaatregelen die cfe onderzoeken, onderscheiden we drie 
tioofdgroepen van:'rnarginal cost/congestion pricing;'value pricing'en 
tohwegen. 

Marg ina l  Cos t  Pr ic ing en C o r l g e s l i ~ n  Pr ic ing 
Marginal cost pricing betreft prijsrnaarregelen die er op gericht zijn om 
nadelige gevolgen (externe kosten, zoals congestie, milieuvervuiling, 
geluidsoverlast en onveiligheid) van autoverkeer te beperken. 
Econornen houden zich met name bezig mer dit type maatregelen met 
het idee de v:elvaarr (gemeten in termen als het consumentensurplus) 
te laten stijgen. Niet altijd hebben prijsmaatregelen betrekking op alle 
externe kosten, maar is er een focus op alleen congestie. Deze prijs- 
maatregelen ::lorden meestal aangeduid als congestion pricing. De 
motivatie voor invoering van congestion pricing kornt lang niet altijd 
voort uit een zuiver economische redenatie, maar vaak uit een ver- 
keerskundige r8,:ens om congestie te verminderen.l~delvaartsgroei is dan 
slechts een argument om he\ nut van een prijsmaatregel als instrument 
te versterken. 

Value Pricing 
Value pricing is ontstaan in de V.S. halverwege de jaren negentig. Het 
gaat hier om parallelle rijstroken, afgescheiden van de hoofdrijbaan, 
waar reizigers tegen betaling gebruik van kunnen maken. Op de hoofd- 
rijbaan is sprake van congestie, terwijl op de parallelle stroken geen of 
weinig congestie voorkomt als gevolg van de prijsmaatregel. Value 

pricing wordt vaak ingevoerd op huidige carpoolstroken (High 
Occupancy Vehicle (HOV) lanes) en krijgen daardoor ook v~el  de naam 
HOT lanes (High Occup~ncy Toll). 
Het doel van value pricing is duidelijk niet om de welvaart op rnacro- 
niveau te rnaxirnaliseren, rnaar om lokaal de bereikbaarheid te verbete- 
ren en reizigers met een hoge reijtijdwaardering de rnogelijkheid re bie- 
den congestie te rnijden.Het blijkt dat toegenomen betrouwbaarheid in 
reistijd een belangrijke reden i s  (naast reistijd) om van de HOT lanes 
gebruik te maken,zie Brownsrone et aI. (2003) en Lam en Small (2001). 

Tolwegen en  - r ingen 
Tolwegen zijn waarschijnlijk de oudste en meest wijdverspreide vorm 
van prijsrnaatregelen. Het doel van tolwegen is om de aanleg (en 
onderhoud) van wegen terug te verdienen door gebruikers te laten 
betalen. Tol3wegen zijn meesral simpel van opzet met een vaste prijs 
gedifferentieerd naar voerruigtypen.Veel tolwegen maken gebruik van 
tolpleinen waar contant betaald kan worden, somrnige recentere 
tolwegen maken echter ook gebruik van zuiver elektronische betaal- 
systernen waarbij tolpleinen niet rneer nodig zijn. 

Pr i jsdi f ferent iat ie 
Bij de uitwerking van prijsmaatregelen spelen een groot aantal aspec- 
ten een rol, van bestuurlijkljuridisch tot zuiver technisch. Belangrijk in 
het ontwerp van een prijsmaatregel is hoe deze gedifferenrieerd wordt 
naar individuele gebruikers. Het effect van de maatregel i s  optimaal 
indien voor elke weggebruiker de optimale prijs wordt gerekend. Dit is 
praktisch onhaalbaar en zou tot een enorm complex systeem leiden. Er 
zijn drie vormen van differentiatie die afhankelijk van de doelstelling 
kunnen worden gebruikt on1 maximaal effect te bereiken. Vde onder- 
scheiden differentiatie tussen verschillende gebruikersgroepen (b.v, op 
basis van voertuigtype), differentiatie naar pldats (b.v. weg, cordon en 
netwerk) of differentiatie naar tijd (variabel schema of dynamisch op 
basis van actuele verkeerscondities). 

Gebrulk van  d e  opbrengsten 
Uit verschillende studies (0.a. PATS 200 I) blijkt dat de acceptatie van een 
prijsmaatregel sterk afhankelijk is van hoe de opbrengsren worden 
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klein, dit is ook logisch aangezien in de beginfase de prijs nog niet 
gedifferentieerd was n de tijd. Na de prijsdifferentiatie zijn er duidelijk 
verschuivmgen naar voor en na de betaalperioden. In de reductie van 
het aantal ritten dat her cordon binnenkomt zijn de route aanpassingen 
twee keer zo belangrijk als vervoerwijze aanpassingen. 

Congest ion  p r i c i n g  in Londen {UK) 
In februari 2003 is in Londen een congestion pricing niaatregel 
ingevoerd (Imperial College, 2003 en Transport for London, 2003) waar- 
bij reizigers nimr het centrum van Londen tussen 7:00 uur en 18:30 uur 
een vast bedrag moeten betalen van vijf pond. Dit bedrag kan op 
verschillende rnanieren worden betaald, 0.a. via internet, SMS en in 
winkels.Net als in Singaporegaat het in Londen om een cordon rond het 
drukste gedeelte van het centrum. Met behulp van camera's worden 
kentekens geregistreerd. Als een voertuig i s  geregistreerd heeft de 
gebruiker tot 22:OO uur de tijd om her bedrag re betalen op een van de 
beschikbare manieren manieren,daarna wordt de prijs hoger en worden 
eventueel boetes uitgeschreven. Het innen van boetes (500.000 in 
augustus 2003) blijkt een moeizaam (en duur) proces.Het systeem heeft 
ongeveer 300 mln euro gekost om in te voeren en kost ongeveer 120 
rnln euro per jaar om te exploiteren. De opbrengst was ingeschat op 195 
niln euro maar valt veel lager uit (98 rnln euro) door de grotere reductie 
van verkeer dan was verwacht. Het systeem was op zich a1 duur, maar i s  
door tegenvallende inkomsten in feite niet rendabel. Het initiele plan 
wasom deopbrengsten o.a.in te zetten voor verbeteringen in het open- 
baar vervoer. In de eerste maanden na de invoering is een reducrie van 
intensiteiten gemeten van 20% cordon inwaarts en 16% lagere inten- 
siteiten binnen het cordon.Congestie is met 329b afgenomen.De reduc- 
tie in verkeer wordt in grote mate veroorzaakt door een overstap naar 
het openbaar vervoer, met name bus. De tarieven voor de metro worden 
komend jaar verhoogd (25%),om de congeslie die daar voorkomt te ver- 
minderen. Ongeveer 504b-60t?b van de afname in intensiteiten vdordt ver- 
oorzaakt door overstappers naar de bus, 154b-20% van de reductie 
wordt veroorzaakt door overstap naar taxi's, motoren en andere ver- 
voerwijzen en ongeveer 20%-30?b heeft routes verlegd om het cordon 
heen. Wijzigingen in vertrektijdstipkeuze zijn nog niet gemeten. In - 

principe zijn deze niet te verwachten aangezien de prijsmaatregel voor 
een groot deel van de dag geldt en niet in tijd gedifferentieerd is. 

Value p r i c i ng  op  de 5R-91 i n  Orange County  [USA)  

In Orange County, een gebied ten Zuid-Oosten van Los Angeles, is in 
1995 op de State Route 91 (SR-91) een carpoolfaciliteit ('express lanes') 
geopend (Lam en Small, 2001 en website!. De carpoolstroken bestaan 
uit twee stroken rn elke richting,waar tegen betaling gebruik van mag 
worden gemaakt. Carpools van 3 of meer personen mogen voor het 
grootste deel van de dag gratis gebruik maken van de carpoolstroken. 
De vaststelling van de tarieven gebeurt elk half jaar. Hiervoor vrorden 
gedurende 12 weken elk uur deintens~teiten gerneten.lndien degeme- 
ten intensiteiten een kritische grens naderen of er een duidelijk trend 
aanwezig is dat dit in de komende6 maanden gaat gebeuren,dan war- 
den de prijzen aangepast. De prijzen zijn sterk in tijd gedifferentieerd, 
voor verschillende dagen en uren gelden verschillende prijzen. De prijs 
varieert tussen 51.00 en 55.00 en wordt elektronisch voldaan door 
gebruikers. Elke deelnerner heeft hiervoor een transponder achter de 
voorruit. lndien er geen congestie is op de hoofdrijbaan wordt er toch 
gebruik gemaakt van de express lanes. Het blijkt dat gebruikers de 
carpoolstroken comfortabeler en veiliger vinden. Als gevolg van de 
opening van de carpoolstroken i s  het carpoolaandeel met 40% gegroeid 

en zijn er 40?b meer reizigers dle van de corridor gebruik maken. 

Value p r i c i ng  op  de 1-75 i n  San Dieqo (USA1 
In San Diego is in 1996 een pilot project gestart tvaarbij niet-carpoolers 
tegen betaling gebruik mogen maken van de carpoolstroken 
(Bro*anstone et.al., 2003 en website). De besraande carpoolstroken 
tverden eigenlijk niet voldoende gebruikt, maar het was ook niet 
wenselijk om de stroken voor al het verkeer open te stellen. Dit heeft 
ertoe yeleid dar een elektronlsch betalingssysteern i s  ingevoerd waar- 
bij de prijs akangr van de intenslteit op de hoofdrijbaan.Om potentiele 
gebruikers niet geheel in het ongewisse te laten over de te verlwachten 
prijs zijn voor verschillende periodes van de spitsen we1 onder- en 
bovengrenzen aangegeven De prijzen worden elke 6 minuten aan- 
gepast en varieren tussen de $0.50 en 54.00. Er is gebleken dat het 
dynarnisch bepalen van de hoogte van de prijs niet alleen een sturende 
werking heeft (minder gebruikers), maar ook een informerende 
r~erking; hoe hoger de prijs, hoe meer congestie op de hoofdrijbaan, 
dus hoe hoger het nut van de carpoolstroken. 
Gebruikers van de express lanes reizen doorgaans midden in de spits, 
en vertrekken 15 minuten tot een half uur later dan ze deden voor de 
opening;er treedt hier een duidelijk terug naar de spits effect op. Roure 
alternatieven zijn er niet voor reirigers in de corridor. De opbrengsten 
van de carpoolstroken worden gebruikt voor een busdienst, rnaar daar 
wordt nauwelijks gebruik van gemaakr en uit de panel data blijkt ook 
dat er geen draagvlak voor is. 

To l r ingen in  Bergen en Oslo 
In Bergen (Gomez-lbanez en Small, 1994 en Imperial College, 2003) 
heeft de toltveg geleid tot een afname van groel in verkeer op werk- 
dagen. In de vrije uren nam het verkeer roe met ongeveer I 0  procent. In 
totaal werd het effect van de tolweg ingeschat op een reductie van 
groei met 6 a 7 procent. De tolring die in Oslo is geopend was de eerste 
in de wereld om op grote schaal een elektronisch betaalsysteem in re 
voeren. De effecten van de tolring op het verkeer waren klein (minder 
dan 5%). en de grootste effecten werden gemeten buiten de piek. Dit 
wijst erop dat met name ritten voor andere motieven dan woon-werk 
zijn afgenomen. In tegenstelling tot eerder genoemde projecten zijn 
hier kleine effecten juist goed,wil een tolweg zich terug verdienen dan 
moet deze we1 voldoende worden gebru~kt. 

Tolr ing in Trondheirn 
Trondheim gebruikt dezelfde technologie als Oslo voor haar tolring, 
rnaar het systeem is  complexer (Gomez-lbanez en Small, 1994 en 
lmperral College, 2003). In Trondheim varieert de prijs naar tijd van de 
dag. Ook in Trondheini is het primaire doel het generen van fondsen 
voor uitbereidingen van inlrastructuur, maar er is al concreet rekening 
gehouden met rnogelijkheden om het tolinstrument in te zetten voor 
vraagbei'nvloeding en het verminderen van congesrie. lnvoering van to1 
heeft met name gezorgd voor aanpassingen in vervoerwijzekeuze en 
vertrektijdstipkeuze bij vroon-werkverkeer. Bij winkelritten rijn met 
name het vertrektijdstip en de locatiekeuze aangepast. Gemiddeld zijn 
reizigers bereid om 11 minuten eerder of later te vertrekken om 
USS1.OO aan to1 uit te sparen.Voor 20% van de ritten was het mogelijk 
een andere bestemming te k~eren en betaling van de to1 te vermijden. 
Winkeleigenaren binnen de tolring hebben hun openingstijden ver- 
lengd om buiten betaalperioden bereikbaar te zijn voor klanten. 
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regelen zijn zogenaamde 'second-best' prijsmaatregelen die veelal 
praktisch haalbaar zijn, maar niet alle effecten optimaal doorrekenen 
aan de c~eggebruikers (zie ook Ubbels en Verhoef, 2003). 

4. Ontwerpan van pri jcma8tregelen 

In het ontwerp van een prijsmaatregel en in de keuze om uiteindelijk 
een maatregel in te voeren, spelen de verwachte effecten (en in hoe- 
verre doelstellingen gehaald worden) een grote rol. De overheid zal 
door middel van prijsmaatregelen proberen zo goed mogelijk een doel 
te bereiken, bijvoorbeeld het verminderen van de congestie. Hierbij 
dient de overheid rekening te houden niet praktische beperkingen, 
zoals de mogelijkheid om slechts een deel van het netwerk te beprijzen 
en een maxiniurn prijs voor een wegsegment, hetgeen leidt tot een 
'second-besr' prijsmaatregel. De reizigers kunnen reageren op de prijs- 
maatregelen door hun gedrag aan te passen, bijvoorbeeld door een 
ander vertrekrijdstip of andere route te kiezen. Door de gedrags- 
aanpassingen van de reizigers en de praktische haalbaarheid in acht te 
nemen kan ex-ante worden berekend wat de beste prijsmaatregel op 
het netv~erk zou zijn. 
In het MD-PIT onderzoek zal een model worden ontwikkeld dat kan 
worden gebruikt als ondersteuning bij het ontwerpen van prijsniaat- 
regelen.Voor een bepaald type prijsmaatregel met een gegeven diffe- 
rentiatie in plaafs en tijd en een gegeven doelstelling (zie ook Tabel 1). 
kan worden berekend wat de optimale prijsniveaus zijn op de schakels 
in het netwerk voor ieder tijdstip. Conceptueel zijn er twee actoren in 
het model, namelijk reizigers en de netwerkbeheerder, meestal de over- 
heid. De overheid stelt een prijsniaatregel voor en de reizigers reageren 
op die prijsmaatregel door hun gedrag aan te passen. Vervolgens 
bekijkt de overheid of haar doelstelling is gehaald. Zo niet, dan zal de 
overheid de prijsmaatregel bij moeten stellen, waarop de reizigers 
wederom kunnen reageren. Dit herhaalt zich totdat de overheid de 
doelstelling heeft bereikt en er geen veranderingen meer plaatsvinden. 

Dit proces kan worden beschreven in speltheoretische termen. De 
spelers zijn de twee actoren, waarbij beide spelers een andere 
(tegenstrijdige) doelstelling hebben. De overheid is de leidende speler 
en stelt prijsniveaus vast waarop de reizigers slechts kunnen reageren. 
Het uiteindelijk optimale prijsniveau beschrijft een evenwicht dat in de 
speltheorie bekend staat als een zogenaamd Stackleberg oplossing, 
Met behulp van speltheoretische concepten kan het gedrag van de 
spelers uiteindelijk als een viskundig model worden geformuleerd. 
Het model beslaar uit twee componenten, zie ook Figuur 2. De eerste 
component beschrijft de doelstelling van de overheid, waarbij de over- 
heid prijzen bepaalt. De tweede component i s  een verkeersmodel dat 
verkeerssrromen op een netwerk simuleert, waarbij de reizigers reage- 
ren op de prijsmaatregel. Hieronder worden de twee componenten 
kort beschreven. 

4.7 Cempmnent prljsrtelllng 
In de eerste component wordt de prijsstelling berekend, gegeven her 
type prijsmaatregel dat wordt bekeken.de doelsrelling van deoverheid, 
de (verwachte) verkeerseffecten en eventuele praktische beperkingen 
aan de prijsmaatregel. 
In het model kunnen per wegvak en per tijdstip prijzen worden 
bepaald. Hierdoor i s  her mogelijk om plaats- en tijdsafhankelijke prijs- 
maatregelen door te rekenen, waarbij de prijs wordt bepaald door de 
mate van congestic.. Uiteraard i s  het ook mogelijk om eenvoudigere 
prijsmaatregelen zoals een vaste prijs op een selectie van wegvakken 
(bijvoorbeeld een cordon) te analyseren.Van tevoren dient dus te wor- 
den bepaald welk type prijsmaatregel men wil bekijken. 
Naast het type is ook van belang wat de doelstelling van de overheid is. 
ledere doelstelling zal andere prijsniveaus geven. Daarnaast i s  de 
besteding van de opbrengsten van invloed op de acceptatie van de 
prijsmaatregel door de reizigers en zou hierdoor indirect van invloed 
kunnen zijn op het gedrag van de reizigers. Dit evenruele effect zal niet 
worden meegenomen in het model. 
Er kunnen bepaalde beperkingen worden meegenomen in de prijs- 
stel1ing.h een'first best'prijsmaatregel kan her voorkomen dat bepaal- 
de wegsegmenten in  het netwerk een hele hoge prijs krijgen op een 
bepaald moment. Dit ongewenste effect kan worden opgelost in een 
'second best' prijsmaatregel door een bovengrens te stellen aan de 
prijs. Verder kan worden meegenomen dat een prijsmaatregel een 
vloeiend verloop moet hebben over de tijd om reizigers niet voor grote 
verrassingen te laten staan. 
Uiteraard zal het gedrag van de reizigers moeten worden meegenomen 
bij her berekenen van de prijsniveaus, aangezien te verwachten i s  dat 
bepaalde reizigers hun routes, vertrektijdstip en modaliteit zullen wij- 
zigen zodra een prijsmaatregel van ktacht is. Deze invloed komt tot uit- 
drukking in de tweede component die het reizigersgedrag simuleert. 
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4.2 Component relzlgersgedrrg 
Het reizigersgedrag wordt gesimuleerd door middel van een dyna- 
misch verkeerstoedelingsniodel. In zo'n model wordt de dynamische 
vervoersvraag (bet aantal ritten per herkomst en bestemming per tijd- 
stip) en het aanbod van infrastructuur (het verkeersnetwerk) met elkaar 
geconfronteerd waaruit een netwerkbelasting volgr met informatie 
over intensiteiten, rnelheden, reistijden, etc. Het model dat zal worden 
gebruikt is gebaseerd op INDY, een model beschreven in Bliemer et al. 
(2003). INDY berekent voorspellingen voor het dynamische routekeuze- 
gedrag op lange termijn. Dit model zal warden uitgebreid met een 
module die het vertrektijdstipkeuzegedrag beschrijft en een eenvoudi- 
ge module voor modaliteitskeuze. Deze drie gedragsreacties van reizi- 
gerr geven de belangrijkste effecten op prijsmaatregelen weer. Zie 
Joksimovic et al. (2002) voor meer informatie over gedragsaanpas- 
singen van reizigers in een dynamisch verkeerstoedelingsmodel. 
In het model worden alle reizigers geacht het (subjectief) best beschik- 
bare alternatief te kiezen, waarbij ieder alternatief een bepaalde 
hoeveelheid nut of negatief nut geeft. Een alternatief bestaat uit een 
combinatie van modaliteit, vertrektijdstip en route. Het negatief nut 
voor een alternatief bestaat dan onder andere uit 

negatief nut door de reistijd van de desbetreffende modaliteit die 
geldt bij dat vertrektijdstip en die route; - negatief nut door ahvijkingen van het gewenste vertrektijdstip 
en/ofgewenste aankomsttijdstip; 
negatief nut door de prijs die betaald moet worclen voor het 
gebruik van de infrastructuur. 

Het model veronderstelt dat individuele reizigers proberen hun nut te 
maximaliseren,oftewel hun negatief nut te minimaliseren. In k i t e  is het 
verkeerstoedelingsmodel een spel op zich waarbij iedere reiziger een 
speler is dierijn eigen nut probeert de maximaliseren zonder rekening 
te houden met de andere spelers. 
De gemodelleerde gedragsreacties van reizigers op prijsmaatregelen 
dienen gekalibreerd te worden. Uit ervaringen in het buitenland met 
verschillende soorten prijsmaatregelen hebben we een redelijk idee 
van hoe reizigers hun gedrag kunnen aanpassen. Of, en in welke mate 
dergelijke gedragsaanpassingen als gevolg van prijsbeleid in 
Nederland zullen optreden kan uiteraard nog niet op basis van empiri- 
sche gegevens met zekerheid worden gezegd. We willen het gedrag 
van Nederlandse reizigers daarom expliciet onderzoeken. Hier ontstaat 
een kip-ei probleem,want hoe onderzoek je iets dat er nog niet is? Het 
is  dus niet mogelijk om 'revealed preference'onderzoek te doen, rnaar 
in plaats hiervan zullen we binnen dit onderzoek gebruik maken van 
'stated preference' onderzoek om gedragsreacties van personen te 
onderzoeken (zie Louviere, et.al, 2002). In dit onderzoek worden aan 
respondenten toekomstige situaties en alternatieven voorgelegd vraar- 
uit zij de beste mogen kiezen. De toekomstige situaties worden op sy- 
stematische wijze geconstrueerd en gevarieerd. Om de keuzes voor 
respondenten zo reeel mogelijk te maken, zijn ze gebaseerd op het 
huidig reisgedrag van de respondent. 
Met de verzamelde data over individueel keuzegedrag is het niogelijk 
om keuzemodellen te ontwikkelen.De keuzemodellen geven verivach- 
tingen over welk percentage van de reizigers voor welk alternatief zal 
kiezen. Er zijn verschillende modeltechnieken om keuzegedrag van 
reizigers te modelleren. In deze studie gebruiken we discrete keuze- 
modellen gebaseerd op nutstheorie (Ben-Akiva en Lerman, 1985). 

4.3 Math+mat[scha formultrlng van h t t  probleem 
De twee componenten kunnen beide wfskundig worden pformuleerd. 
De component voor de prijsstelling is relatief eenvoudig en probeert in 
een niet-lineair programmeringsprobleem [NLP) de doelrtellingsfunc- 
tie van de overheid te optimaliseren, gegeven de beperkingen aan de 
prijsmaatregel. De component voor het reizigersgedrag i s  aanzienlijk 
meer complex cn kan niet worden geformuleerd als een 'eenvoudig' 
NLP probleem, maar kan worden beschreven met behulp van een zo- 
genaanide variational inequality (VI) formulering, zie Bliemer en Bovy 
(2001). 
De wisselwerking tussen de tweecornponenten beschrijft zoals gezegd 
een spel tussen de actoren overheid en reizigers,waarbij de overheid de 
leidende actor is. Deze wisselwerking kan wiskundig worden beschre- 
ven in een zogenaamd bi-level probleem. waarbij in de'upper level'de 
optimale prijsstelling wordt berekend via een NLP probleem en in de 
'lower level' het reizigersgedrag v~ordt bepaald door een VI probleem 
op te lossen. Dergelijke bi-level strucruren zijn al eerder in de literatuur 
beshreven voor statische prijsmaatregelen (Yang. 1996), waarbij de 
prijs dus niet varieert in de tijd. In het MD-PIT onderzoek zal worden 
gekeken naar de meer realis~ische dynaniische bi-level problemen 
viaarover nog weinig bekend is. Het oplossen van eerr zo'n probleem is 

erg complex en er zal uitgebreid aandacht worden besteedt aan moge- 
lijke (efficiente) algoritmes. 

5. Conclurles 
Er i5  gekeken naar verschillende soorten prijsmaatregelen in het 
buitenland. De belangrijkste conctusie die hier uir getrokken kan rvor- 
den is  wellicht dat prijsmaatregelen werken. In alle gevallen treden de 
bedoelde effecten op, als zijn ze soms wat grootte betreft anders dan 
verviacht. Een tweede conclusie i s  dat de doelstelling voor het invoeren 
van de prijsmaatregel direct verband houdr met het ontwerp van een 
prijsmaarregel. Een eenduidige doelstelling is dus belangrijk. 
De gedragseffecren die optreden bij de beschouwde projecten blijken 
met name te bestaan uit aanpassingen van route, vertrektijd en ver- 
voerwijze. Welke effecten optreden en hoe groot ze zijn i s  oak weer 
afhankelijk van het ontwerp van de prijsmaatregel. 
Er zijn de veelbelovende technieken om het ontwerp en cle optimale 
prijs te testen, maar tot nu toe zijn deze alleen nog statisch toegepast. 
Binnen het MD-PIT wordt worden daarom modellen ontwikkeld die de 
optimale prijs in een dynamische omgeving kunnen berekenen. Dit i s  

nodig omdat congestie in beginsel een dynamisch fenomeen is en veel 
prijsmaatregelen hierop afgestemd worden door een vorm van diffe- 
rentiatie in de tijd. 

Not en 
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Ondanks de belangrijke plaats van bereikbaarheid in de transport geo- 
grafie, zijn in onderzoek de niogelijke geografische bereikbaarheidsef- 
fecren door invoering van road pricing maatregelen onderbelicht 
geblevemBereikbaarheid kan worden geoperationaliseerd door bereik- 
baarheidsmaten.Geografische bereikbaarheidsmaten bestaan over her 
algemeen uit een rnogelijkhedenllocatiecornponent en een weer- 
standscomponent.Ze kennen een aantal tekortkomingen om de effec- 
ten van road pricing opde geografische bereikbaarheid te kunnen vast- 
stellen. Daarom worden in dit artikel richtingen gegeven om bereik- 
baarheidsniaten rneer valide te rnaken. In een verkennende simula- 
tiestudie is gekeken naar de mogelijkheden om een deel van deze 
tekortkomingen op te lossen door het incorporeren van veranderingen 
in kosten en reistijden door road pricing. In de analyses is gebruik 
gemaakt van de contourmaat met een eenvoudige aangepaste kosten- 
functie. De simulatiestudie kan als een eerste poging worden gezien in 
het aanpassen van bereikbaarheidsrnater met een meer realistische 
kostencomponent. Her doel van de gepresenteerde simulatiestudie is 
niet zozeer om ea i  gedetailleerd overzicht van bereikbaarheidseffec- 
ten van road pricing te geven. Wel geeft de sirnulaties~udie een eerste 
inzicht in mogelijke bereikbaarheidseffecten. De simulaties laten zien 
dat wanneer road pricing een voordeel oplevert in de vorm van een 
congestiereductie, road pricing niet voor alle mensen tot een bereik- 
baarheidsverlies hoeft te leiden. De bereikbaarheidsmaten moeten 
echterwel verder worden aangepast en gevoeligheidsanalyses moeten 
worden uitgebreid om betrouwbare uitspraken te kunnen doen met 
betrekking tot bereikbaarheidseffecten van road pricing voor verschil- 
lende actortypen. 

Een belangrijke reden vanuit beleidsoogpunt om een vorm van road 
pricing in te voeren is om de concyestie op de Nederlandse wegen te 
verminderen.Met behulp van road pricing kunnen de marginale kosten 
(waaronder de congestiekosten) voor het verplaatsen meer direct 
gekoppeld worden aan het gebruik van de weg. In combinalie met een 
verlaging of afschaffing van de vaste fiscale kosten, zoals bijvoorbeeld 
de motorrijtuigenbelasting,wordt dan gesproken van een variabilisatie 
van kosten. Het principe is dat de gebruiker rneer moet betalen naar- 
mate hij meer rijdt en dus meer bijdraagt aan de fileproblemen (zie ook 
Pigou, 1920). Dit moet leiden tot een reductie in het aantal aurokilome- 
ters en daardoor tot een betere bereikbaarheid. Belangrijk punt hierbij 
is de vraag \vat met een "betere bereikbaarheid ' wordt bedoeld. Er kan 
een onderscheid worden geniaakt tussen infrastructuur gerelareerde 
bereikbaarheid en geografische bereikbaarheid (Levine and Garb, 
2002). Bij infrastructuur gerelateerde bereikbaarheid wordt vooral 
gekeken naar de netwerkafwikkeling,Weinig oponthoud door files leidt 
dan tot een betere bereikbaarheid. Bij geografische bereikbaarheid 
wordt naast weerstanden op netwerkniveau ook gekeken naar de toe- 
gankelijkheid van locaties van activiteiten, zoals bijvoorbeeld werk- 
locaties. Hierdoor ontstaat een ander soort bereikbaarheidsmaat. Het 
verschil tussen beide benaderingen kan worden uitgelegd aan de hand 
van een voorbeeld met de Randstad als uitgangspunt. Door het grote 
aantal files in de Randstad en de zwaarte daarvan i s  de bereikbaarheid, 
volgens bereikbaarheidsmaten die zich alleen op de infrastructuur- 
kenmerken richten, hag. Echter, in de Randstad zijn ten opzichte van de 
rest van Nederland ook veel activiteitenlocaties binnen relatief korte 
afstand en reistijd te vinden.Vanuit een geografisch perspectief bezien 
is de bereikbaarheid voor inwoners van de Randstad daardoor mis- 
schien we1 beter dan voor inwoners in de rest van Nederland. Zo blijkt 
uit Geurs en Ritserna van Eck (2001) dat inwoners van de Randstad, 
ondanks de files, meer banen binnen bereik hebben dan elders in 
Nederland. 
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Dit artikel richt zich op de relatie tussen road pricing en geografische 
bereikbaarheid. Er zijn weinig studies uitgevoerd mar de (mogelijke) 
geografische effecten van road pricing.De uitgevoerde studies hebben 
voornamelijk betrekking op locatie-effecten van road pricing, zoals 
verandering van woon- enlof werklocatie (Arnott,l998; Anas and Xu, 
1999; Muconsult, 2G00; Eliasson, 2002; Mattsson and Sjolin, 2003). De 
resultaten zijn echter vaak niet eensluidend. Naar de bereikbaarheidsef- 
fecten van road pricing i s  vrijwel geen onderzoek uitgevoerd. Dit 
ondanks her feit dat actoren mede op basls van hun gepercipicerde 
bereikbaarheid locatiebeslissingen nemen. Door bereikbaarheidsef- 
fecten in te schatten, kan inzicht verkregen worden in de vraag hoede 
(perceptie van) bereikbaarheid van actoren onder invloed van road 
pricing verandert. Deze bereikbaarheidseffecten kunnen vervolgens 
worden gebruikt voor een inschatring van toekomstige veranderingen 
in locatiekeuze: 

Met bereikbaarheidsmaten kunnen kwantitarieve analyses van bereik- 
baarheid worden uitgevoerd. Er bestaan verschillende categorieen 
maten. De weerstandfuncties van geografische bereikbaarheidsmaten 
die momenteel in onderzoek worden gebruikt, kennen een aantal 
tekortkomingen indien de effecten van road pricing op de geografische 
bereikbaarheid ingeschat moeten worden. Volgend uit deze tekort- 
kom~ngen staan in dit artikel de volgende doelen centraal: 
1. Het geven van richtingen voor verbetering van bereikbaarheids- 

maten voor analyse van bereikaarheidseffecten van road pricing. 
2. Het geven van een indicatie van het belang van aanpassing van de 

wemtandsfunctie van bereikbaarheidsmaten door middel van het 
geven van uitkomsten uit een verkennencle simulatiestudie. 

Doel I vormt de rode lijn in het artikel. In paragraaf 2 worden eerst kort 
de belangrijkste geografische bereikbaarheidsmaten besproken en 
worden vervolgens tekortkomingen van de gangbare maten met het 
oog op road pricing aangegeven. Vanuit de tekortkomingen volgen 
verbeteringsvoorstellen. Deze verbeteringsvoorstellen worden uit- 
gewerkt in de paragrafen 3 en 4. In paragraaf 3 wordt ingegaan op 
verbeteringen aan bereikbaarheidsmaten zonder (expliciet) rekening te 
houden met gedragseffecten. Een aantal van de voorgestelde verbete- 
ringen ~ ~ 0 r d t  toegepast in een verkennende sirnulatiestudie. Deze 
simulatiestudie heeft als doel om de mogelijkheid tot aanpassing van 
bereikbaarheidsmaten met een meer realistische kostencomponent re 
laten zien. Verder geeh de simulatiestudie een eerste indicatie van de 
effecten van road pricing OD bereikbaarheid (doel 2 ) .  Uiteindelijk doel 
van her onderzoek naar aanpassing van bereikbaarheidsmaten (buiten 
de scope van dit artikel) is om naast het aanpassen van niaten,ook een 
t~itgebreide simulatiestudie uit te voeren naar de effecten van road 
pricing op bereikbaarheid. Paragraaf 4 stipt vervolgens een drietal 
verdergaande verbeteringsvoarstellen aan. In paragraaf 5 tenslotte, 
volgen de conclusies. 

3. Gaograflsche beralkbaarheid en road prictng 
Contow- en p ~ b r M a d m ~ c n  zIJn p n + e  en nmk 
g e ~ r a f i d e  b & & M c i d w n m .  m n m r m n  gtuen h a  samd 
mogelijkheden (bijvoorbeeld banenl aan dat iemand kan bereiken 
binnen een gegeven weerstandswaarde (zie ook G e m  en Ritsema van 
Eck, 2001).Potentiaalmaten aan de andere kant geven een waarde voor 
bereikbaarheid die gebaseerd i s  op het aantal beschikbare mogelijkhe- 
den gedeeld door een (afstands)vervalfunctie. Deze vervalfunctie kan 
gebaseerd zijn op afstand, reistijd of kosten. Een grotere afstand zorgt 

voor een lagere bijdrage aan de berekende bereikbaarheid (en komt 
overeen met een lagere kans dat de rit ook echt wordt gemaakt (inter- 
actie)). Naast contour- en potentiaalmaten, vornien maten voortko- 
mend uit de tijd-ruimte geografie een ander belangrijk onderzoeksveld. 
Deze maten onderzoeken of en hoe geobserveerde of aangenonien 
activiteitenpatronen van individuen of huishoudens uitgevoerd kun- 
nen worden, gqeven bepadde tijd- en plaabbeperkingen. Eer? groot 
verschii tursen contour- en potentiaalmaten aan de ene kant en rijd- 
ruirnte maten aan de andere kangis dat contour- en potentiaalmaten 
rneestai op een hoger aggregarieniveau worden toegepast. Een vmr- 
&1 hicrvan is dat deze maten relatief snel kunnen worden toegepast. 
Voor het kunnen opstellen en toepassen van tijd-ruirnte-maten zijn 
daarentegen veel data nodig. Voordeel i s  we1 dat uitkomsten realisti- 
scher kunnen zijn, omdat tljd- en plaatsbeperkingen van individuen 
specifiek meegenomen worden. 

Geografische bereikbaarheidsrnaten bestaan gewoonlijk uit een loca- 
tiecomponent aan de ene kant en een weerstandsconiponent aan de 
andere kant. De locatiecomponent geefr aan welke of welk type activi- 
teitenlocaties in de bereikbaarheidsanalyse centraal sraan. Zo kan bij- 
voorbeeld de bereikbaarheid van banen, v:inkels, pretparken etcetera 
bestudeerd worden. De tweede component, te weten de weerstands- 
component, geeft de moeite aan om een bestemming vanult een 
bepaalde herkomst te bereiken. Deze moeite kan v~orden uitgedrukt in 
allerlei coniponenten,waarvan de belangrijkste afstand, tijd en kosten 
zijn. Gangbtlre maten kennen een aantal tekortkon~ingen indien daar- 
mee de effecren van road pricing berekend moeten wcrrden.Ten eerste 
komen kosten vrijwel nooit voor in de rveerstandscomponent; m m t a l  
bestaat de weerstand uit tijden of afstanden. De weerstandscompo- 
nenten 'tijd' en 'kosten' kunnen onder Pen noerner worden gebracht 
met behulp van reistijdwaardering !'Value of Time'). Daatmee kan e n -  
voudig een extra weerstand als gevolg van road pricing warden toege 
voegd. Ten rvieede: om de bereikbaarheidseffecten van een road pri- 
cing maatregel op een reek manier te kunnen beschrijven, moet verder 
rekening worden gehouden met het feit dat een desaggregatic naar 
verschillende groepen actoren (zoals inkomensklasse van huishoudens, 
of huishoudens versus bedrijven) en daarnaast hun mogelijk verschil- 
lende percepties van bereikbaarheid gewenst is. hiensen met em hoog 
inkomen hebben bijvoorbeeld een hogere4Value olTime'dan mensen 
met een laag inkomen. Dit kan leiden tot bereikbaarhe~dsverschillen. 
Daarnaast kunnen mensen met dezelfde socio-economische en demo- 
grafische kenmerken toch een verschillende perceptie van bereikbaar- 
heid hebben. Ten derde rnoeren bereikbaarhe~dsmaten ook rekening 
houden met berrou~~vbaarheid van reistijden. Actoren blijken betrouw- 
baarheid van reistijd namelijk te waarderen (zie ook paragraaf 3.1). Ten 
vierde: om een goed beeld van veranderingen in bereikbaarheid te 
kunnen vaststellen is daarnaast onderkenning van de mogelijke 
gedragseffecten als gevolg van road pricing belangrijk. Zo kunnen er 
door invoering van road pricing veranderingen optreden in het ver- 
k c ~ r ~ l u ~  en de temporele verdeling ervan, met tot gevolg andere 
rabsli)&n l u m n  gegeven herkomsten en bestemmingen. Ook kunnen 
dc I~mtie&zen van huishoudens en bedrijven door road pricing 
worden bei'nvloed. wat implicaties kan hebben voor hun bereikbaar- 
heid. Tenslotte is onderkenning van de mogelijke effecren van terug- 
sluizing van heffingsopbrengsten op bereikbaarheid belangrijk. 

Bij het aanpassen van de maten kunnen de volgende niveaus worden 
onderscheiden, vmrbi j  steeds een detailniveau wordt toegevoegd: 
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In de simulatiestudie zijn een aantal van de in paragraaf 3.1 voorgestel- 
de aanpassingen meegenornen. Gegevens om alle voorgestelde aan- 
passingen door te voeren zijn echter niet voorhanden. De simulatie- 
studie dient dan ook vooral om aan te geven vrelke bereikbaarheids- 
effecten kunnen optreden wanneer de weerstandsfunctie ten opzichte 
van de huidige situatie wordt verbeterd. Specifiek doorgevoerde 
aanpassingen zijn: 

Toepassing van een tijdwaardering voor mensen met een 
gemiddeld inkomen' in de reguliere analyses en toepassing van 
een (andere) tijdwaardering voor de groep mensen met een hoog 
inkomen alleen in een beperkte gevoeligheidsanalyse voor 
inkomen. De tijdwaardering voor alle rnensen binnen een 
inkomensgroep is gelijk verondersteld. 
Toepassing van een road pricing component. 
lntroductie van een sirnpele congestie(reductie) component. 

De inpassing van een simpele congestiereductie component kan 
gezien worden als het meenemen van het effect van een gedeeltelijke 
gedragsverandering op de korte termijn. Dit is  e m  toevoeging op de 
aangestipte veranderingen in paragraaf 3.1. Er wordt verondersteld dat 
gedragsveranderingen leiden tot een congestiereductie zonder 
expliciet in te gaan op welke gedragsveranderingen hiertoe leiden. Een 
algemene vermindering van congestie (voor alle perioden en in her 
hele netwerk) i s  echter we1 een sterke versirnpeling van de vrerkelijk- 
heid.Paragraaf4.1 geeft daarorn een uitgebreide beschrijving van korte 
termijn gedragseffecten. 

3.2.2 Karakterlrt leken r lmula t i rep~et  
Het gebruikte studiegebied bestaat grohveg uit de stadsgewesten van 
Utrecht en Amersfoort (zie figuur 3.1 en 3.2). De oost-west afstand van 
het studiegebied bedraagt ongeveer 60 kilometer en de noord-zuid 
afstand 30 kilometer. Als road pricing maatregel is gekozen voor een 
kilorneterheffing op alle autosnelwegen binnen dit studiegebied. 
Hierbij is uitgegaan van een heffingshoogte van 3,2 eurocenUkilometer 
conform de 7 guldencent heffing die gevonden kan worden in de 
hoofdpunten van de Miljoenennota 2001:. 

Om een bereikbaarheidsanalyse te kunnen uitvoeren, moet bepaald 
worden wat het object i s  van bereikbaarheid,oftewel welk type locaties 
wordt meegenomen in de analyse.Als bestemming i s  gekozen voor het 
aantal banen op4-cijferig postcodeniveau. Deze banen moeten bereikt 
worden vanuit de woonlocaties. Op basis van het Onderzoek 
Verplaatsingsgedrag 2000 (CBS, 2000) i s  het ruirntelijk patroon van 
banen per gemeente en per inkomensgroep binnen he1 studiegebied 
bepaald. Het studiegebied kan gezien worden als een afgesloten 
geheel. In de bereikbaarheidsanalyse is alleen gekeken naar de bereik- 
baarheid van banen binnen het studiegebied. Deze banen rnoeren 
bereikt worden vanuit de woonlocaties in het studiegebied. Naast het 
vaststellen van het typeactiviteitlocaties dat meegenornen wordt in de 
analyse, is de weerstand om van de herkornst- naar de besternmingslo- 
catie te gaan een andere cruciale factor in een bereikbaarheidsanalyse. 
Om de weerstandscomponent van de bereikbaarheidsmaten te mone- 
tariseren zijn values of lime (tijdwaarderingen) gebruikt. De toegepaste 
waarden zijn afgeleid uit HCG (1998). Hensher (2001) en Wardman 
(2001). In de simulatiestudie zijn values of time meegenomen voor 
rnensen met een gemiddeld inkomen met vervoervrijze auto en motief 
woon-werk.Verder is er een onderscheid gernaakt in tijdwaarderingen 
tussen vrije afwikkelings- en congestieomsrandigheden. De gehanteer- 

de values of time voor rnensen met een gemiddeld inkomen, vervoer- 
wijze auto en motief vroon-werk zijn 4,t eurohur voor free flow 
omstandigheden en 6,4 eurohur voor congestieornstandigheden. 
Tijdwaarderingen in congeslie zijn narnelijk hoger dan bij vrije afwikke- 
ling (zie paragraaf 3.1 I. 

Imdar road pricing zich voornarnelijk richt op het reduceren van con- 
gestie, met name in de spits,zijn op basis van de Nederlandse congestie 
top 50 (AW, 2002) puntedsegmenten in het autosnelwegennet van het 
studiegebied geselecteerd waar vaak congestie voorkomt.GIS-applica- 
ties, zoals Flowrnap, kennen in tegenstelling tot verkeersrnodelten geen 
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dynarnische netwerktoedeling en rnodelleren geen voertuigstrornen. 
Congestie is daarom gemodelleerd door de reistijden (die uitgaan van 
een situatie zonder congestie) op de congestiegevoelige wegvakken in 
beide rijrichtingen te verhogen. Op de congestiegevoelige punten uit 
de file top 50 is de reistijd verrnenigvuldigd met een factor 7, waardoor 
een filesnelheid tussen de 15 en 20 krnluur [bij een free flow snelheid 
van 120 krnluur) wordt gerealiseerd. Deze snelheid wordt gezien als 
een redelijke benadering voor de snelheid in (mrare) congestieom- 
standigheden. Naast de verhoging van de weerstand op de congeslie. 
gevoelige wegvakken i s  de reistijd op alle andere netwerklinks ver- 
hoogd met een factor 0.2 on1 te simuleren dat tijdens de spits de reis- 
tijden ook op overige wegvakken langer zullen zijn. Dit is uiteraard een 
vrij grove benadering, maar zoals reeds eerder aangegeven staat de 
ontwikkeling van een aanzet tot een operationele rnethodologie 
voorop. 

Er i s  van uitgegaan da! invoering van road pricing zal leiden tot een 
reductie van de congestie en een afname van de reistijden. De prijs- 
stijging van 3,2 eurocent per kilometer (als gevolge van road pricing) is 
een variabele kostenstijging van 25 procent (gewogen gemiddelde 
voor benzine, diesel en LPG auto's). Wanneer een variabele kostenelas- 
ticiteit van -0,4' wordt aangenomen, dan zal het autogebruik met 10 
procent afnemen. Verscheidene simulaties met het Landelijk Model 
Systeem (zie voor de daarmee berekende outputelasticiteiten Van der 
Waard, 1990) hebben geleid tot de vuistregel dat elke procent reductie 
in autogebruik tot een congestiereductie van 2 tot 5 procent zal leiden. 
In deze studie i s  verondersteld dat de afname van de congestie 5 

procent is, orndat road pricing rich specifiek richt op congestie- 
gevoelige wegvakken, waardoor iedere procent afnarne van het auto- 
gebruik een relatief grote invloed heeft op het congestieniveau. 
Gegeven de 10 procent reducrie in autogebruik is een congestie 
reistijdreductie van 50 procent verondersteld'. Deze reductie betekent 
dat de congestiereistijd (extra reistijd in congestie) op een link gehal- 
veerd wordt. Deze reductie i s  toegepast op alle links in het studieg- 
ebied. In werkelijkheid kan door de kilorneterheffing op autosnelv~egen 
een deel van het verkeer besluiten on1 een andere route re nemen. 
Hierdoor zou het drukker kunnen worden op het onderliggend wegen- 
net en kan de reisrijd op het onderliggend wegennet relfs langer wor- 
den. Er spelen echter ook nog andere gedragseffecten een rol (zie para- 
graaf 4.1 en 4.2). Deze veranderingen (vertrektijdstip, vervoerwijze, 
frequentie, locaties) kunnen uiteindelijk toch voor een afnarne van de 
verkeersintensiteit op het onderliggend wegennet zorgen. Voor een 
nauwkeuriger inschatting van de effecten van road pricing zijn model- 
sirnulaties met een verkeerskundig netwerkrnodel en daarmee ver- 
kregen reistijden nodig (zie paragraaf 3.2.4 en 4.7). 

3.2.3 Simulatleresultatrn: 
rpi t rpor lode en t l lorneterheffing 

Een belangrijk doel van een eventuele invoering van road pricing i s  om 
een congestiereductie te bewerkstelligen. In de spitsperioden kornen 
vaak en op veel plaatsen mare files voor. Daarorn i s  het vooral interes- 
sant om naar spitsperioden te kijken.Congestiereductie in de spits kan 
als een batencomponent van road pricing warden gerien. De simulaties 
hebben betrekking op woon-werk reizigers met een gemiddeld 
inkomen. Het studiegebied is opgedeeld in zeshoekige herkomstzones 
(hexagonen) met e m  riblengte van 1 kilometer. Voor elke herkornst- 
zone is bepaald hoeveel banen binnen het studiegebied bereikbaarzijn 
voor mensen wonend in zo'n herkomstzone. Figuur 3.3 laat de zones in 

grijs (of mar t )  zien waarvoor bereikbaarheid (voor rnensen wonend in 
zo'n zone) met road pricing en bijbehorende congestiereductie hoger 
is. Als weerstandsgrens i s  een in kosten uitgedrukte reistijd van 30 
rninuten" gehanteerd. Te zien i s  dat veel meer zones beter bereikbaar 
zijn met dan zonder road pricing.Voor de meeste zones (82 procent van 
de gearceerde zones) geldt dat het verschil in aantal bereikbare banen 
maximaal 10.000 is. Ten opzichte van het totale aantal besch~kbare 
banen in het gehele studiegebied kornt deze klasse overeen met een 
verschilpercentage van 0 tot 7 procent. Binnen deze klasse i s  het ver- 
schil voor ongeveer de helft van de zones niet groter dan 3500 bereik- 
bare banen.Voor de r ~ i t t e  gebieden binnen het studiegebied geldt ver- 
der dat de bereikbaarheid niet verbetert door road pricing. 

In figuur 3.4 wordt dezelfde situatie als in figuur 3.3 beschreven. Nu zijn 
echter de procentuele verschillen in het aantal bereikbare banen weer- 
gegeven ten opzichte van het aantal banen dat rnensen wonend in een 
zone in de voorsituatie zonder road pricing kunnen bereiken. De resul- 
taten met ingevoerde prijsmaatregel lijken nu gunstiger dan in figuur 
3.3, Vooral in het zuidelijk en oostelijk deel van het studiegebied is de 
relalieve toename van bereikbaarheid groot. Omdat het absoluut te 
bereiken aantal banen voor deze zones hag is, zijn de relatieve ver- 
schillen groot bij een kleine absolute verandering. Bij de relatief gun- 
stige bereikbaarheidseffecten van de kilometerheffing in de simula- 
tiestudie rnoet we1 een kanttekening worden geniaakt. De bereikbaar- 
heidsbaten vrorden gerealiseerd door reistijdwinsten. Hiervoor i s  een 
afnarne van het autogebruik in congestieperioden noodzakelijk. De 
reguliere sirnulaties zijn uitgevoerd voor de middelste inkornensgroep. 
Het autogebruikzal meer dan gemiddeld afnenien bij mensen met een 
lager inkornen. De afname van het autogebruik zal door de betreffende 
mensen negatief worden beoordeeld, maar dat zijn niet de mensen 
waarvoor de sirnulatie i s  uitgevoerd. Bovendien i s  de negatieve waarde- 
ring van de mensen die hun gedrag aanpassen., niet meegenomen in de 
berekende bereikbaarheidsmaten. Het verdient daarom aanbeveling in 
de toekomst de effecten van road pricing op bereikbaarheid te bereke- 
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voudig een extra weerstand als gevolg van road pricing worden toege- 
voegd. Bij de aanpassing moet we1 aandacht worden besteed aan de 
mogelijke niet-constante waardering van reisrijden. Om de bereikbaar- 
heidseffecten van een road pricing maatregel op een reele manier te 
kunnen beschrijven, moet ook rekening worden gehouden met het feit 
dat een desaggregatie naar verschillende groepen actoren (zoals inko- 
mensklasse van huishoudens, of huishoudens versus bedrijven) en 
daarnaast naar hun mogelijk verschillende percepties van bereikbaar- 
heid gewenst is. Verder rnoelen bereikbaarheidsrnaten ook rekening 
houden met betrouwbaarheid van reistijden.Voor een beter inzicht in 
de effecten van road pricing op geografische bereikbaarheid dienen 
korte termijn gedragsveranderingen,zoals wijzigingen in vertrektijdstip 
en route, en idealiter zelfs ook lange termijn gedragsveranderingen 
zoals veranderingen van woon- en werkplek, en van de ruirntelijke 
inrichting (zoals woningbouv'locaties) te worden vastgesteld.Voor de 
inschatting van de korte termijn effecten is een dynamisch verkeers- 
model gewenst, voor de inschatting van de lange terrnijn effecten i s  
een grondgebruik-transport-interac~iemodel nodig. De resultaten van 
die modellen kunnen worden gebruikt bij de berekening van de 
geografische bereikbaarheidsmaten. 

Op basis van een beperkt aantal gegeven voorstellen tot verbetering 
van bereikbaarheidsrnaten, is een siniulatiestudie uitgevoerd, enerzijds 
om de praktische toepasbaarheid van aangepastegeografische bereik- 
baarheidsmaten te bepalen,en anderzijds om de orde van grootte van 
de effecten van road pricing op de geografische bereikbaarheid vast te 
stellen. Daarbij zijn effecten van road pricing op tijd en kosten vastge- 
steld, en is geen rekening gehouden met gedragseffecten (korte en 
lange terrnijn) en terugsluizingseffecten. Specifiek doorgevoerde aan- 
passingen zijn de hantering van values of time voor mensen met een 
gerniddeld inkomen, met een onderscheid naar waardering in free flow 
en congestieornstandigheden. Verder is een road pricing component 
ingevoerd gebaseerd op een heffing per kilometer en is een reductie- 
percentage in congestieverliestijd gehanteerd, wanneer road pricing 
wordt ingevoerd. De studie roont aan dat het operationeel niaken van 
geograf~sche bereikbaarheidsmaten voor concrete simulaties goed 
rnogelijk is. Een model als Flowrnap rnaakt he1 mogelijk de effecten te 
berekenen err visualiseren. Het blijkt dat bereikbaarheid onder road 
pricing condities, vanwege de filereductie, niet hoeft af te nernen. De 
resultaten zijn echter in sterke mate afhankelijk van het sanienspel tus- 
sen hoogte van de heffmg, de bijbehorende congestiereductie en 
verschillen naar inkornensklasse.De kwaliteit van de uitkornsten van de 
sirnulaties kan enerzijds verbeterd worden door het uitvoeren van 
uitgebreidere gevoeligheidsanalyses. Anderzijds rnoeten de bereik- 
baarheidsmaten verder aangepast worden met meer gedifferentieerde 
values of time en values o f  reliability en moet in de analyse rekening 
worden gehouden met gedragsveranderingen (korte en lange termijn) 
en terugsluizingseffecten. 

De Iiwratuurilj~~ vittdt u op m*.ronnekt.nl 

Nolen 
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Het autoverkeer i s  de laarsle decennia sterk toegenomen. Wreldwijd 
waren er in 1990 9 keer zoveel gemotoriseerde voertuigen als in 1950 
(een coename van 75 miljoen tot 675 miljoen); 809b hiervan wordt 
gebruikt voor priv&verplaatsingen (OECD, 1996LDit aantal kan nog fors 
toenemen, aangezien het aantal mensen dat geen motorvoertuig in 
het bezit heeft nog veel sterker toenam in dere zelfde periode, en we1 
met meer dan 2 miljard.Ook leggen mensen steeds meer kilometers af 
in de auto. Het aantal autokilometers per hoofd nam in Europa toe van 
4.620 krn in 1970 tot 8.71 0 km in 1990 (OECD, 1996). 
De sterke toename van het autoverkeer i s  goed re begrijpen in het licht 
van de vele voordelen die de auto heeft boven andere vormen van ver- 
voer. De au!o scoort op bijna alle fronten veel beter dan bijvoorbeeld 
het openbaar vervoer. De auto wordt vooral aantrekkelijk gevonden 
vanwege het gebruiksgemak, flexibiliteit, comfort, snelheid, plezier, 
status en de vrijheid en onafhankelijkheid die autogebruik biedt. Zelfs 
mensen die nauwelijks autorijden oordelen veel gunstiger over deauto 
dan over het openbaar vervoer (Steg, 2003a). Onze westerse maat- 
schappij en leefpatronen zijn steeds meer ingericht op autogebruik, 
waardoor autogebruik voor veel mensen erg aantrekkelijk en zelfs 
noodzakelijk i s  geworden. 
Naast individuele voordelen brengt het autoverkeer ook een aantal 
collectieve nadelen met zich mee. Vde worden in toenemende mate 
geconfronteerd met de problemen van het autoverkeer, waaronder 
bereikbaarheidsproblemen, de aantasting van de leefbaarheid in 
stedelijke gebieden en milieuproblemen. Recentelijk spelen vooral de 
bereikbaarheidsproblemen een belangrijke rol op de politieke agenda. 
Het aantal files is de afgelopen decennia sterk toegenomen, en vormr 
een belangrijke econoniische schadepost voor bedrijven. Het auto- 
verkeer is ook een belangrijke bron van geluidsoverlast. In Nederland 
ondervindt 27% van de bevolking ernstige geluidshinder door ver- 
keerslawaai (RWM, 2000). Er is steeds minder ruimte beschikbaar voor 

langzaam verkeer (lopen, fietsen) en voor kinderen. De verkeersveilig- 
heid is een blijvende bron van zorg.Verder levert het autoverkeer een 
belangrijke bijdrage aan het sterker wordende broeikaseffecr, ekn van 
de belangrijkste milieuproblemen op dit moment. Vermindering van 
C02-eniissies staat hoog op de politieke agenda van westerse landen. 
maar blijkt niet eenvoudig te realiseren. 
De overheid heeft verschillende aangrijpingspunten om deze pro- 
blemen re beheersen. Allereerst kunnen technologische maatregelen 
ertoe bijdragen dat de negatieve impact per auto of per autokilometer 
afneemt. Voorbeelden zijn energieruinige auto's of 'stil asfalt: Ten 
tweede kunnen nieuwe of betere wegen worden aangelegd.Dit laatste 
zal vooral een positief effect hebben op de bereikbaarheidsproblemen, 
terwijl milieu- en leefbaarheidsproblemen eerder rullen toenemen 
omdat dit waarschijnlijk tot een toename van verkeersstromen leidt. 
Ook spreiding van het autoverkeer in de tijd en ruinile zal vooral 
invloed uitoefenen op de bereikbaarheid. Ten vierde kan gestreefd 
worden naar volumevermindering door mensen te motiveren milieu- 
vriendelijker vervoermiddelen re kiezen, bestenimingen dichterbij huis 
te kiezen, ritten te combineren of minder te reizen. Tenslotte kunnen 
veranderingen in rijgedrag (langzamer rijden, milieuvriendelijke rij- 
stijlen) ertoe bijdragen dat de bereikbaarheid, verkeersvejligheid en 
milieukwaliteit verbeteren. 
Omdat het effect van technologische maatregelen voor een groot deel 
teniet wordt gedaan door de voortdurende groei van het autoverkeer 
(dit geldt vooral voor de CO2-problematiek, maar ook voor de file- 
problemen) en er in Nederland niet gemakkelijk extra ruimte voor 
wegen kan worden ingeruimd, wordt in toenemende mate onderkend 
dat volumebeleid en een berere spreiding van verkeer in tijd en ruimte 
ook noodzakelijk is. Een van de manieren (maar reker niet de enige; zie 
Steg,2003b v m r  een overzicht) om dit in gang te zetten is het invoeren 
van prijsbeleid.Onder prijsbeleid in het verkeer en vervoer verstaan we 
maatregelen die gericht zijn op het veranderen van de prijs voor het 
bezit en gebruik van vervoermiddelen en de bijhorende infrastructuur, 
zoals wegen en parkeerruimten. In dit artikel richten we ons op maat- 
regelen die het autogebruik duurder maken.Volgens vele deskundigen 
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i s  prijsbeleid een uiterst effectief middel om de maatschappelijke 
problemen van autoverkeer te verminderen. Prijsbeleid is echter niet 
geniakkelijk door te voeren, omdat veel mensen dit niel acceptabel 
vinden (Schlag & Teubel, 1997; Steg, 2003b). Bovendien is er pas sprake 
van een duurzaam verkeers- en vervoersysteem als een optimaal even- 
wicht tA;ordt gevonden tussen economische, sociale en milieukwali- 
teiten. Dit vereist een ahveging tussen de collectieve problemen en de 
individuele voordelen van autogebruik (Steg & Gifford, 2003). Een 
slringent prijsbeleid dat sterk afbreuk doet aan de krvaliteit van leven 
van mensen (dat wil zeggen: de male waarin men belangrijke behoef- 
ten en waarden kan vervullen) kan daarom niet duurzaam worden 
genoemd en zal ook niet acceptabel worden gevonden. 
In dit artikel schetsen we een psychologisch perspectief op prijsbeleid 
in het verkeer en vervoer. Allereersr gaan we in op mogelijke effecten 
van prijsbeleid en factoren die daarop van invloed zijn.Ook beschrijven 
we rnogelijke neveneffecten van prijsbeleid. Daarna gaan we in op fac- 
toren die van invloed zijn op de acceptatie van prijsbeleid. Daarbij 
wordt zowel ingegaan op kenrnerken van prijsbeleid als op individuele 
verschillen. Tot slot vatten we de belangrijkste conclusies samen en 
plaatsen ive deze in een breder kader. 

2 Effectivitelt  van pri jsbeleid 

De efkctiviteit van prijsbeleid kan worden afgelezen aan de mate 
waarin mensen hun gedrag hebben aangepast als gevolg van prijs- 
maatregelen. Prijsbeleid kan leiden tot veranderingen in verplaatsings- 
gedrag, maar op de langere terniijn ook tot veranderingen in autobezit 
en locatiekeuze (zie Tabel I). Op de korte terniijn zullen er vooral 
veranderingen optreden in verplaatsingsgedrag, omdat dit relatief 
makkelijk te veranderen is.Men kan een andervervoerniiddel kiezen in 
plaats van de auto, rninder ritten maken of ritten combineren,enandere 
routes of andere bestenirningen kiezen. Dit type gedragsaanpassingen 
heelt invloed op het totaal aantal (auto)kiometers dat men aflegt.Ook 
kan men op andere tijden reizen. Tot slot kan men het rijgedrag aan- 
passen om zodoende het brandstoherbruik (en daarmee de brandstof- 
kosten) te beperken.0~ de langere termijn kunnen ook veranderingen 
in autobezit optreden. Men kan bijvoorbeeld besluiten geen (nieuvre) 
auto aan te schaffen, of een goedkopere of energiezuinige auto aan te 
schaffen.Tijdens de oliecrisis bleek bijvoorbeeld dat mensen de stijging 
van de brandsrofprijs vooral compenseerden door kleinere en meer 
energie-efficiente auto's aan te schaften, en niet door rninder te gaan 
rijden (Modridge, 1978). Ook kan men besluiten te verhuizen, of een 
andere werklocatie te kiezen zodat de verplaatsingsafstanden afnemen. 

Vanzelfsprekend veroorzaken verschillende typen prijsrnaatregelen 
verschillende gedragseffecten. Een kilometerheffing zal bijvoorbeeld 
eerder leiden tot veranderingen in vervoermiddelkeuze dan een ver- 
hoging van de wegenbelasting, terwijl dat laa~ste meer effect zal heb- 
ben op autobezit dan op routekeuze. Daarorn is het van belang dat er 
duidelijke beleidsdoelen worden gesteld en na wordt gegaan welke 
gedragseffecten uiteindelijk worden beoogd. Op basis daarvan kan 
worden nagegaan welke typen (prijs)beleid het meest geschikt zijn om 
de beoogde veranderrnq te realiseren.Zo kan een spitsheffing ertoe bij- 
dragen dat mensen op andert. plaatsen en tijden gaan rijden, waardoor 
de fileproblemen oplossen. Een verbetering van de rnilieukwaliteit kan 
echter beter gerealiseerd worden door een verhoging van de brand- 
stofprijs met als doel het verminderen van het aantal autok~lometers en 
het verhogen van de brandstofefficiency. Ook zal niet iedereen even 
gevoelig zijn voor prijsbeleid. Verschillende groepen autogebruikers 
zullen in verschillende mate hun gedrag aanpassen dls gevolg van prijs- 
beleid. Zo zijn lage inkomensgroepen waarschijnlijk gevoeliger voor 
een verhoging van de brandstofkosten dan hogere inkornensgroepen, 
onidat mensen met een hoog inkomen het zich gemakkelijker kunnen 
veroorloven om de hogere brandsrofprijs te betalen. Ook zullen men- 
sen met flexibele werktijden waarschijnlijk eerder op andere tijden 
gaan rijden dan rnensen met vaste werktijden,zij hebben immers meer 
mogelijkheden on1 dit te doen. 
Er is niet veel psychologisch onderzoek verrichr naar de effectiviteit van 
prijsbeleid in verkeeren vervoer.Her onderzoek dat gedaan is richt zich 
vooral op de verwachte effecliviteit: mensen wordt gevraagd of ze hun 
gedrag zouden aanpassen als prijsbeleid wordt doorgevoerd. MeestaI 
wordt daarbij gevraagd of men rninder kilometers zal gaan affeggen, 
waardoor niet duidelijk wordt ~ i~e l ke  gedragsaanpassingen precies 
plaatsvinden. Uit verschillende onderzoeken blijkt dat mensen over het 
algemeen verwachten dar prijsbeleid niet effectief is [b.v. Jakobsson, 
Fujii&Garling, 2000;Schlag &Teubel, 1997;Steg. 2003a). Daarnaast denkt 
men dat prijsbeleid meer effect heeft op het autogebruik van anderen 
dan op het eigen autogebruik [Steg, 1996). Ouderen, stedelingen en 
lage inkomensgroepen zijn gevoeliger voor prijsbeleid dan jongeren, 
rnensen die buiten de stad wonen en hoge rnkomensgroepen 
(Jakobsson et al., 2000). Prijsbeleid zal enigszins leiden tot vermderin- 
gen in privG-ritten en in het woon-~v~erkverkeer, maar na~~wel~jks tot ver- 
anderingen in zakelijke ritten (Cavalini, Hendrickx & Rooijers, 1996). 
Prijsbeleid zal vooral effect hebben op de routekeuze, maar veel minder 
op het aantal kilonieters dat men met deauto rijdt en nauwelijks op het 
autobezit [Cavalini et al., 1996).Uit het bovenstaande kan worden afge- 
k i d  dat men denkt dat prijsbeleid vooral effectief is als men voldoende 
mogelijkheden heeft om liet verplaatsingsgedrag aan te passen (dit i s  
bijvoorbeeld makkelijker voor stedelingen, niet-zakelijke ritten en 
routekeuze) en als men onvoldoende mogelijkheden heeft om de prijs- 
verhoging op te vangen (dit w l  bijvoorbeeld vooral het geval zijn voor 
lage inkornensgroepen). 
De werkelijke effecten van prijsbeleid kunnen natuurlijk ahi jken van 
de effecten die men vooraf verwacht of aangeeft. Het i s  bijvoorbeeld 
rnogelijk dat respondenten strategische antwoorden hebben gegeven: 
men geeft aan dat beleid niet effectief is in de hoop dat het dan niet 
wordt ingevoerd. Het is ook waarschijnlijk dat men de gevolgen van 
prijsbeleid niet voldoende heeft doordacht. De kans bestaat dat men 
vooral rekening houdt met korte termijn effecten, zoals op andere 
tijden of met andere vervoermiddelen reizen, en niet met veranderin- 
gen in woonplek of werklocatie die veelal pas op de langere termijn 
zullen plaatsvinden.Verder geven respondenten in de meeste studies 
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beleid vooral acceptabel vindt als men zelf niet direct met de negatie- 
ve gevolgen ervan wordt geconfronteerd of als men daarvoor wordt 
gecompenseerd. Sommige vormen van revenue use kunnen zelfs 
leiden tot een kostenverlaging voor bepaalde groepen autogebruikers. 
Een voorbeeld is het invoeren van een kilometer- of tolheffing waarbij 
tegelijkertijd de vaste kosten van autogebruik v~orden verlaagd. 

gevoerd. Dit bleek bijvoorbeeld bij de implementatie van een tolring in 
Oslo (Tretvik, 2003;Odeck & Brathen,20021, maar niet bij een onderzoek 
naar tolheffing in Stuttgart (Schlag &Teubel, 1997).Een belangrijke ver- 
klaring voor dit verschil i s  dat men in Oslo daadwerkelijk voordelen van 
de tolheffing ondervond: het aantal files nam af.ln Stuttgart was dit niet 
het geval. Hieruit blijkt opnieuw dat beleid acceptabeler is naarmate 
her nieer individuelevoordelen oplevert en daadwerkelijk tot oplossing 
van rnaatschappelijke problemen leidt. Meer in het algemeen kan de 
steun voor beleid toenernen nadat het is doorgevoerd omdat oordelen 
waarschijnlijk beter gefundeerd zijn na de beleidsimplementatie, 
onidat men beter heeh nagedacht over nadelen en voordelen van het 
prijsbeleid. Bovendien hebben mensen vaak een initiele weerstand 
tegen veranderingen,omdat deze negatievegevolgen kunnen hebben. 
Zolang men niet zeker is van de gevolgen, houdt men het liever blj het 
oude (Kahneman &Tversky, 1984),Het feit dat men aanvankelijk weer- 
stand heeft tegen beleid hoeft dus niet te betekenen dat het beleid niet 
kan of moet worden doorgevoerd, maar vrel dat goede en eerlijke infor- 
matie moet worden gegeven over niogelijke en geplande effecten van 

I I het beleid. 

3.2. l n d i v i d u e i e  factoren d i e  v a n  l n v l o e d  rljn op d e  
acceptatie van prljsbeleTd 

Niet iedereen reageert hetzelfde op prijsbeleid. Hogere inkomensgroe- 
pen kunnen bijvoorbeeld gernakkelijker prijsstijgingen opvangen, ter- 
wijl lage inkomensgroepen veel minder mogelijkheden hebben om 
hun budget anders te verdelen over bestedingscategorieen. Het is 
daarom waarschijnlijk dal lagere inkomensgrwpen prijsbeleid minder 
acceptabel vinden. Bovendien zal men prijsmaatregelen acceptabeler 
vinden als men zelf de negatleve gevolgen ervan kan ontwijken.Zo zul- 
len mensen die een vergoeding krijgen voor hun autokosten prijsbeleid 
rninder of zelfs niet bezwaarlijk vinden. 
Verschillen in acceptatie van beleid kunnen ook worden toegeschreven 
aan psychologische factoren.Acceptatievan beleid wordt in de psycho- 
logie veelal verklaard met modellen ter verklaring van milieurelevant 
gedrag,omdat acceptatie van beleid indirect grote invloed kan uitoefe- 
nen op milieukwaliteiten (zie bijvoorbeeld Stern, 2000). lmmers: als veel 
mensen beleid ondersreunen zal dat beleid eerder worden ingevoerd, 
en zal dat gevolgen hebben voor het gedrag van een grote groep men- 
sen. Twee psychologische modellen zijn veelvuldig toegepast ter ver- 
klaring van milieurelevant gedrag waaronder beleidsacceptatie: de 
theorie van planmatig gedrag (TPG; Ajzen, 1985) en het norm-activatie 
model (NAM; Schwarrz, 1977).Volgens de TPG zal men een prljsstijging 
van he1 autqebruik niinder acceptabel vinden naarmate men positie- 
ver oordeelt over autogebruik (positieve attitude), naarmate men een 
sterke sociale druk ervaart om de auto te gebruiken (sterke pro-auto 
norm) en naarrnate men minder mogelijkheden ziet om alternatieven 
te gebruiken (lage waargenomen gedragscontrole). In dit geval wordt 
immers een gellefdeof noodzakehjke acriviteit (autogebruik) ingeperkt. 
Het NAM veronderstelt dat men prijsbeleid acceptabeler vindt naarma- 
te men een srerkere morele verplichting voelt om het autogebruik te 
beperken. Dit is afhankelijk van de mate waarin men onderkent dat 
autogebruik problemen oplevert, en van de mate waarin men zich ver- 
antwoordelijk voelt voor deze problemen. Uit onderzoek blijkt dat men 
inderdaad prijsbeleid acceptabeler vindt naarmate men een sterkere 
morele verplichting voelt en naarmate men een sterker probleembesef 
en verantwoordelijkheidsbesef heeft (Steg, 2003b; Stern. Dietz, Abel. 
Guagnano & Kalof, 1999). 
De ondersteuning van beleid kan toenemen nadat het beleid is door- 

Prijsbeleid kan een effectief instrument zijn om verplaatsingsgedrag te 
be'invloeden en zodoende de problemen van het autoverkeer te ver- 
minderen. Welk prijsbeleid effectief is, is vanzelfsprekend afhankelijk 
van welk doel wordt nagestreefd. Een spitsheffing gericht op  het mo- 
tiveren van mensen om op andere tijden of plaatsen te rijden zal bij- 
voorbeeld we1 kunnen leiden tot een vermindering van de file- 
problernen, maar zal nauwelijks of geen effect hebben op de milieu- 
problernen. In dit artikel werd een aantal redenen beschreven waarom 
de effectiviteit van prijsbeleid kan tegenvallen in de praktijk. Prijzen 
spelen vaak een veel minder belangrijke rol bij verplaatsingsgedrag 
dan verv~acht,vooral omdat autogebruik erg aantrekkelijk is en mensen 
deels afhankelijk zijn geworden van de auto. Men kan dus bereid zijn, 
mits dat in zijn vermogen ligt, om de hogere prijs te betalen, in ieder 
geval op de korte termijn. Bovendien hebben veel mensen een ge- 
woonte ontwikkeld om de auto te gebruiken, v.~aardoor ze kleine prijs- 
veranderingen niet waarnemen en daar dus ook geen gevolgen aan 
verbinden.Prijsbeleid kan ook de intrinsieke motivatie om bij te dragen 
aan de oplossing van de autoproblemen ondermijnen. Dit kan pro- 
blematisch zijn,omdat de intrinsieke motivatie een belangrijke invloed 
heeh op gedrag. Het is de vraag of prijsbeleid dit effect kan compen- 
seren of overtreffen. 
Gezien de lage prijselasticiteiten zal men het autogebruik alleen signi- 
ficant verminderen als de prijzen ingrijpend veranderen. Drastische 
prijsverhogingen worden echter over het algemeen niet acceptabel 
gevonden en kunnen daarom rekenen op veel weerstand. De accep- 
tatie van prijsbeleid zal hoger zijn naarmate het beleid minder ingrijpt 
op de bewegingsvrijheid, rechtvaardiger is, nieer individuele voordelen 
heeft,en als het daadwerkelijk leidt tot oplossing van maatschappelijke 
problemen. Naarmate men meer gehecht i s  aan en afhankelijk i s  van de 
auto (dus: een positieve attitude, sociale norm en lage waargenomen 
gedragscontrole) zal men prijsbeleid minder acceptabel vinden. Men 
zal prijsbeleid daarentegen meer acceptabel vinden naarmate men zich 
meer bewust is  van en zorgen maakt over de problemen van het auto- 
verkeer,zich daar sterker mede-verantwoordelijk voorvoelt en een ster- 
kere morele verptichting voelt om bij te dragen aan mogelijke oplos- 
singen. De acceptarie van prijsbeleid kan worden vergroot door deze 
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toenemen als men de voordelen van dat beleid daadwerkelijk ervaart. GSchuirrmh~psw rug-nl 
De mate waarin prijsbeleid wordt geaccepteerd is ook afhankelijk van 
welk ander beleid wordt gevoerd. kliddels flankerend beleid kunnen 
mensen die onevenredig hard worden getroffen worden gecompen- 
seerd. Daarom is het ook van groot belang hoe de financiele opbreng- 
sten van een maatregel worden ge~nvesteerd. Prijsmaatregelen zullen 
acceprabeler worden gevonden als de opbrengsten ten goede komen 
aan de automobilisten zelf, 
Vanwege de vele voordelen is autogebruik voor veel mensen erg aan- 
trekkelijk. Het is daarorn onwaarschijnlijk dat een type maatregel 
afdoende zal zijn om de problemen van het autogebruik te vermin- 
deren. Prijsbelcid is slechts een van de mogelijke manieren om 
verplaarsingsgedrag te be'invloeden. Gedrag kan dadrnaast worden 
be'invloed door wet- en regelgeving, door ruirntelijk beleid en techni- 
sche innovaties, en door het geven van voorlichting en educatie over 
het autoprobleeni en mogelijke oplossingen ervoor (zie Steg, 2003b). 
Beleidsmaatregelen gericht op het oplossen van de problemen van het 
autoverkeer rullen effectiever zijn als verschillende strategieen voor 
gedragsveranderingen tegelijkertijd worden toegepasr. Afzonderlijke 
strategieen kunnen elkaar aanvullen of zelfs versterken. Prijsbeleid zal 
bijvoorbeeld effectievcr kunnen zijn als tegelijkertijd de kwaliteit van 
alternatieve vervoerswijzen, zoals het openbaa vervoer, verbetert, 
zodat men meer mogelijkheden heefr om hier gebruik van te maken. 
Ook kan de effectiviteit en acceptatlevan beleid worden vergroot als het 
doel, de noodzaak, verwachte effecten en voordelen van dat beleid dui- 
delijk worden gecommuniceerd. Een uitgekiende combinatie van 
beleidsmaatregelen gericht op belangrijke determinanten van autoge- 
bruik zal meer effecr hebberl dan elk van deze maatregelen afzonderlijk. 
Uit her bovensraande blijkt dat psychologen zich vooral richtcn op her 
verklaren van (individuele verschillen in) de effectiviteit en acceptatie 
van prijsbeleid. Deze benadering is complementair aan die van andere 
disciplines die in dit special issue zijn besproken.Veel vracjen zijn echter 
nog onbeant~v~oord. Er is nog weinig sysrematisch onderzoek gedaan 
naar de invloed van beleids- en persoonskenmerken op de effectiviteit 
en acceptatie van prijsbeleid. In het weinige psychologisch onderzoek 
dat is gedaan werd vooral nagegaan of mensen hun gedrag denken 
aan te passen als prijsbeleid wordt ingevoerd,en hoe acceptabel ze dat 
zullen vinden. Er is nauwelijks systematisch en theoretisch gefundeerd 
onderzoek gedaan naar de vierkelijke effecten van prijsbeleid nadat het 
beleid is doorgevoerd. Dit soort onderzoek is nodig om een goed beeld 
te krijgen van de effectiviteit en acceptatie van pr~jsbeleid, op de korte 
als ook op de lange termijn. Dit vereist dat voorafgaande en na in- 
voering van prijsbeleid na vrordt gegaan hoe mensen zich verplaatsen, 
welke veranderingen in verplaatsingsgedrag optreden nadat prijs- 
beleid is doorgevoerd, in welke mate men het beleid acceptabel vindt 
voorafgaande en na de implementatie ervan,en ~ *~e l ke  factoren cruciaal 
zijn voor een acceptabel en effectief prijsbeleid. 




